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I. 



Einleitung. 



Indem dai untmeichnete Committe« «Ich nach reiflicher Ueberiegnng entBchloraen 
hat dM Project <u einem groMcn Schjffhhrtakftnale swiaehen der JSb« und dem 
KiAer Uaftn der OflfisntUcheii Benrthdlung darzulegen, hat es sich zunächst Ober 
die Stellung zu erklären, welche es zu der früheren Arhoit. nuf welcher es fuset, 
zu der Arbeit des in den Jahren 1U48 und 1849 in Kiel begründeten A<amihvMe9 
/ur die <ietUsche Flotte, einoimint. 

Dieser Ausscbus« war in Mitten d«a Krieges mit DAnemark begründet und 
grade dareh die in dieiem Kriege aligemein in Dentaoldand empftmdene Koth- 
wendi|^eit aar fterbeiBckaAmg einer deataehen Fiotte hervorgerufen worden. Darob 
die patriotischen Gaben aus den beiden HerzogthUmem, die trotz der irrossen Opfer, 
trdche der Kriefi ihnen auferlegte, die Zwecke des Ausschusses krAftig zu fördern 
sich bfniflhtnn. wurde derselbf in den Stand f^esetzt schon im Frnhjiihrc 1819 die 
von ihm erbauten und ausgerQsteten Kanonenböte den Commissarien der deutächen 
Centralgewalt zu übergeben. 

Der Anaadhoaa iieachrimlcte aber eeine ThlÜglteit nicht anf adnen alter^nga 
nAoliaten Zweolc, ^ Erbaoung von Kanonenbaien. 

Die Bedetitong ScIde8wig>Hol«tetna für die deutuhe kSarine einerseil» find 
Wichtigkeit eitier dratachen Marine für Schleswig-Holateln andererseits ienkte den 
BKck des Ansschasses nnwillkohrlich auf dße aUgemeinen Bedingutigen fttr die 
Errichtung einer deutsclicn Flotte. 

Hier lagen ihn» vor allen zwei Aufgaben vor, für deren i^üsung er nach 
Krttften das Seinige gethan Hat 

Ke erate Frage, die hier, trie bei der Errichtung jeder Marine auftreten 
musate, war die nach einem in den wichtigate» Beaiehungen awwreichendefi Kriege- 
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hafeii. Der AaMchttMy in d«r üeberzeugung, dass grade der Kieler Hafen sowohl 
wegen eeiner natQrlichen Besehaffenhdt als wegen nautischer und strategischer 
VonQge der besondera BerflckMchtigong werth sei, liess eine genaue Yrnnessung 

des ganzen Kieler Hafens, sowie seiner Umgebungen» so wät sie flberall für die 
Einrichtung eines Krie<;s}iaftns in BetruLlit kiimcn. vnrnphmen und verflffentlichte 
diiM Ergebnis» lÜL-sor Liilersüi.liun'.'eii m dtr Sdirit't: Dir Kieler Ifofm hinftiger 
tieittschrr KrUyshafen, Zugleich setzte er sich mit einem ausgezeichneten Ingenieur- 
oiUcier in V^indaiig, dessen treffliehen ArbNten er «ne Reihe von Piftnen für die 
Befestigung des Kider Hafens» die natflrlich nicht TerÖffentUcht wurden, verdankte. 

Die sweite Frage war die der Herstellung einer Kanalverbindung zwischen 
Nord- und Ostsee, in welcher der Ausschuss das einzige Mittel zur Lösung der 
Aufgabe erblickte, ohne unverhältnissmässige, wirthschaftlich nicht zu rechtfertigende 
Opfer eine deutsche Marine von nchtunggebietendcr StÄrke zu schaffen. 

Dlt Ausclius;- hilf sicli ilicHcin G^'dankfn mit !i?!('m Eriistu zugewendet. Er 
hat mit seinen eignen Mitteln die V'uruntersuchuuguu autgenommen und sie von 
tüchtigen und erfahrenen Ufainern, unter Lintung dm verstorbenen Wasswbaudirektor 
CHRISTENSEN his sur Mitte des Jahres 1849 voUendoi lassen. 

Zur Verftffmtliehung dieser Vorarbeit kam es nicht. Die GrOnde hierillr 
brauchen wir nicht weiter auszofllhren. Es ist noch in Aller Erinnerung wie die 
Anftngc der dt^utsclien Marine, an deren IIiTstcIlung der Patriotismus jener Jahre 
emsitr und erfolgreich gewirkt hatte, wieder vernichtet wurden. Damals musste 
auch die Hoä'auug vertagt werden, dass die Ausführung des Kanalbaus möglich »ei, 
der zu Deutschlands Mochtentwickluug zur See gedient hätte. 

Dem Ausschüsse blieb nichts übrig, als seine Thitigkeit etnsusteUen und 
daftr So^ SU tragen, das* die beendeten Vorarbeiten in ^cherheit gebracht, 
einer besseren Zukunft aufbewahrt wurden. Don Lande, wdchea die Geldmittel 
zur AttsfBhning der Arbeiten herbeigeschafft hatte, sollten wenigstens dies« gerettet 
werden, wenn auch leider das hergestellte Marinematerial verloren ging. 

So sind die Pläne und Bererhnungen fast 15 Jahre lang sorgfältig behütet 
wurden, bis endlich die Zeit herankam, welche erwarten lässt, dass nun der Kanalbau 
kein Projeet mehr bleiben, sondern sich zur WidäidAgit gestalten wwd. 

Hier wttrde man noch gewartet haben mit den Kanalbauplinen hervonutreten, 
bis der politische Zustand dw HersogAttmi» «nne feste Gestaltung gewonnen bitte. 

Der Anstos« kam von Aussen. In Berlin war ein Committec begrftndet 
worden, welches sich in kurzer Frist zur vorläufigen Annahme eines bestimmten 
Knnnibnttprojectes entschied, und mit Unterstützung der preussischen Regierung 
VeruK-äSungsarbeiten veranlasste. 
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Di«s {40tsliche Henrortreten «iner Mee «a einem Orte» der in frQh«rra 
Zeiten sich bei der Entwickelung und Verarbeitung der Idee noch nicht bethtiligt 
hatte, die schnelle Entscheidung für eine bestimmte Ausftlhrung der Idee in einem 
ZeitptJTikte. wo flber das Schicksal der Landstriche, in welchen der Kaiiiil erbaut 
werden sollte, nocli j:iir iiitlits vorlag,*) wo noch die Theilung Schleswigs drohte, — 
die» plOtalicho Hervortreten musste es bewirken, dass nun auch die früher bearbeiteten 
Plftne wieder att%enommen worden. War doch der vom Beriiner Committee vov>- 
Iftufig adoptirte Plan nicht neu, waren doch, bereits nachdem derselbe früher hier 
in Betracht gesogen war« spftter andere Pllne ausgearbeitet worden, mit denen man 
offenbar Besseres au machen gedachte. Wenn diese späteren Pläne jetzt nicht 
wi< «l> !■ lien'ortratPD, so konnte es leicht so anf<refasst werden, nh erkenne man sie 
nicht lerner mehr für beaohtenswcrth. Lag auc h grade not h tlie Getahr nicht vor, 
diiHs frleieh der erste Plan, der jetzt wieder in die Oert'entlichkoit gebracht wurde, 
zur Austübrung gelangte, so musste es doch fDr besser gelten, wenn sich nicht die 
Meinung festsetzte, als sei der aufgestellte Plan der muig« oder der frssM. Um so 
mdir war dies su verhindern, ala von Jedermann bisher behauptet worden ist, der 
Kanalbau sei gana oder theilweise dem privatem Untemchmungsgeiste an übeilaasen, 
weil ja auch die Privatindustrie durch die Eröffnung des Kanals die wesentlichsten 
Vortheile zu erwarten habe. Dann aber war es sicher geboten die Mßorlichkeit 
Verschiedener Austilhrung^pn 7:11 zeipreii und das Ftlr und Wider jedes Planes der 
vorurtheiislosen Prüfung zu übergeben. 

Aber auch jetst noeh bitte sieh unser Committee nietit entsehlosscn das 
Project des Ausschusses umarbeiten zu lassen und hiermit so veröffentlichen, wenn 
es geglaubt bitte besorgen zu mUsaen, das* die ganze Idee jetat noch dnmal in das 
Stocken gerathen könnte. 

Dem ist aber nicht so. F/ine ungünstig«; Wendung der politischen Verhittnisse 
wie vor 15 Jahren ist undenkbar. Die Idee selbst erscheint uns, auch wenn man 
Zweifel über die militairiseh -politische Wichtigkeit des Kanals hegen sollte, schon 
vom industriellen Standpunkt so gesund, dass sie zur Ausführung kommen muss 
um so sicherer, ab nach nnserm Plane die an Ansfilbrang zu setzenden Geld- 
summen gar nicht so bedeutend sind, dasa sie nicht wie für viele andre Indnatrie- 



•) Koch hielten die deaUchen GroasmAcbte am Londoner Prot4ritoll fest, und böchstene die Vor- 
schlftge zur Tbwhing Sdileewigs wafdta «rwogen, 00 dsM der Ckdaoken nahe liegt, ob nicht 
sbon der für DeutschlaDd ao hochwichtige Kanal <lcti in.au in Schlevwig « ff^ f pn Smb. jedenfiills * 
einun Theil von Schle«wig ftir Deutschland aickera sollte, indem mmn deoadben fOr den 
Kaoalbau als nothwendig eraoheinen lieaa. 
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uiiteruehtiiungeu duroh die Kraft einer Aktiengesellschaft bcschadt werden könnte, 
siimal das Anlagekapital eine gute Rente abwerfen wird. 

Da wir nun abo «beneugt waren, daee die TollstUidige VerOflientiiclrang 
dieaes Plane« nicht mehr demselben verderblieh werden, wohl aber dem Lande 

nützen könne, indem es die Aufmerksamkeit auf das unserer Meinung nach richri j r»- 
Project lenkte, so haben wir nicht an^rstamlen das dem Lande schfirfnxJL', weil 
mittelst Privatbeiträgen des ganzen Landes ausgearbeitete Project jetzt der öffentlichen 
Prüfung zu übergeben. 

Wir re«crviren dabei dem Lande das Recht diese Linie und diese eigcnthflm* 
liehen Anordnungen des Bauee in Anefllhnmg >u bringen und haben deehalb diese 
Denkschrift der Regienmg des Lande« mit der Bitte Qbergeben, von unsem 
Ansprachen auf AnsfOhrnng dieses Projeetes Akt sn nehmen. SoUte der Staat 
selbst die Ausführung des Baues tibernehmen wollen, so werden wir nicht anstehen, 
die nur im Interosso des AUfjfTncinen gemachten Vor:irbeit«u demselben zu über- 
t.'(lMMi. \\'ir<l aber daran gciiarlif, einer Privatgc-fllscliüfr die AiisführutiL' ^'i ühcr- 
lassen, so beliaupten wir den -Anspruch, für dieses Project eine Aktiengesellacliaft 
in's Leben rufen za dftrfen. 



II. AUgemeiiLes über die V\ ii iitigkeit des iiui ddeutsehen 

Obwohl wir riitfiinju, da»» die Ucberzeugung von der NothweMdigkcit des 
norddeutschen Kanals für den Handelsverkehr überhaupt, für den norddeutschen 
Sehifisverkehr insbesondere, sodann fDr die Gntwickeinng der deutschen Marine, sich 
jetst schon festgesteUt bst, so beginnen wir doch mit einer Betrachtung Uber diese 
Verhiitnisse.*) 



*) Aua der Dmikfoliriil •)<!« KlottenautfHohiH-- ->, mif wclctior «r dai* danitiligt' Projekt öifpiitlich 
«■uoJMm«!! gwkcbte, haben wir nnig^ aüg' iiicim' BetraHrtungen liut anveriindert entiMhmen 
kAnnen; ein Beweia, wi« volbiftn<]ig ili<> Ik^tleitum^ <\m Kaaals in volkswiniuiohaftKcher wi» 
militiiiriMh-faKdwher Bcakltttag «ehon iiaomla f(nrttrdigt wurde. 
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Wir «isWD es wohl, düss Dasjenige, was hi«r darüber gesagt werden kann, 
nichts Neues ist; allein von »o hoher Bedeutung erstheiiit die Sache au sieh, das» 
es gewiss der Mühe werth int einen Blick auf die Verhältnisse zu werfen, welche 
durch einen solchen Kai.albau lür Deutschland segensreich begründet werden. Grade 
wir an diesem Orte die wir di« n«eh baden Richtungen, de« Haodek lud dar 
deutschen lUchtentwicWung inr Se«, durch deD Kanal su enielenden Vortheil« bo 
lofameraUeh vermisrt hab«n, aisd wohl berechtigt uns mit Bestimmtheit duflber 
suttcueprechen. 

Das erste und für die unmittelbare Gegenwart unzweifLlliaft wichtigste Moment, 
welches den Bau eines norddeutschen Eaoale tAglieh nothwendiger macht, ist d«r Stetctg 
de» deutschen Handels*) 

Die Hälfte der deutschen bceküstc und somit fast die Hälfte des deutschen 
überseeischen Handels ist mit dem Weltmeere mir durch die Weaaerstreese de» 
Kntte^t's und die Meerengen des Sundes and i«t Belte verbundoi. Die Kaehtheile 
und Uebelsttnde dieser Wege tOr den deutschen Handel und im Allgemeinen bekannt 
genug, es inrd aber dodi nicht iiberflnsslg sein, dieselben so wie die fdr Deutschland 
durch den Kaualbau zu erlangende Hülle, nfthcr zu beleuchten. 

Der Wi-'Z. cl<-'9 jrrossen überseeischen Handels führt litu weitLMu <iie <rrösste 
Mehrzahl der dun Ii das athmtiscUe Meer kommenden Schiffe, die nach Ostseehälen 
bcstimnii sind, in den englischen Kanal, um von da ihre wmtere Direotiaii ail 
erhalten. Es beruht dies bekanntlich nicht auf Wiinctthr, sondern auf d«r Natur de» 
Grosabandels, der Coi^unktaren benutsen muss um bestehen zu kOnnen. Alle Schiffe 
nuttt welche vom englischen Kanal ans nach Ostseehäfen bestimmt sind, müssen 
gegenwärtig den weiten und gefahrvollen Weg durch das Katt^t mncbcn und 
elxaitA haben die meisten Produkte, welche von dvn Ostseehftfen aus aul die grossen 
überseeischen Markte <:i liracht wurden könnten, gleichfalls diesen Weg cinzuschlapen. 
Die natürlicht: Folge dieses von der Natur gegebeneu Verhältnisses ist erstlich, dass 
die überseeischen Waaren in den deutsehen Oslseehlien um die Differeni zwischen 



*> Zur Vcisiniilkhung der ürtticben Verhällnisee tüiten wir <]ie angeliäugie Kiurte, Blatt IIL, 
KU benn(2(*n, anf wsloher die AbkQnu1^( de« 8ee««g«s dnrch <len hersuttellenden KumI 

eniohtlirh wird. Hie Nordoetepitsw Schoulnn<li« winl nahezu d<^r Punkt ««n, von welchent 
.lu* gleiolic LftiiLii^ il' - Wege* für die Fuhrt durch flon Sund oder durch ili n Kunul M.rhanilen 
Ml; RHU) siulii wie t'ur die Kü^teiu^trcckcu Stihoitlaudn und .Cnj^liuid« eiu um griWaercr 
Vonliail erwSdwt, je «dter slKUi«)! man «nsgeht. ESn zweiter Punkt glciober Diatons Ar 
4lw VüO Amerika kair.iii'"-nden Si-hifFo inns« femer im atl uiil.schfti Occaii liegen und man wird 
entnehmen, <ba» w Mich hier ttir eine etwaige direkte SrhitTTahrt uMsfa der Oalaee tiohitfsoottrae 
gielH, für wdehe der Kmd VerdieiU fewSlirt. 
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der längeren Fracht und der grösseren Venicheruoigftprilll^ nacll diesen und nach 

allen jinscits des Katto<rüt's. «relegenen Orten thmr>r wird, zweitens, dass die eigenen 
deutscht n Produktf, die zur See versandt werdtn inflssen, wie vorzft<rIi<-h Hol/ und 
Korii, damit sie mit den gleichen Waaren aus andern Gegenden concurriren können, 
nm diese Differens billiger verkauft werden inüMen. 

Der deutsehe Landirirtli oder Indastrielle Oberhaupt, der Aber die Otteeeplitse 
seine Produkte oder Fabriltate versenden raim, steht sieb daher duruh die L4Uige 
und die Gefahr des Wasserweges um jene Differenz bei gleicher Güte und ■rlcirlii r 
Ausgiebigkeit seiner Prorluktion schlechter als der hnlustiielle der Wesrkflsf«-. Ks 
isf nicht mflirlich, rlass «Iii Ostst i kflstc jntiuls auf gleicher Stufe, wie die Westküste 
stehen kann, so lange sie in «ütMiu VtTliähnisse bleibt. 

Der lange Seeweg hat unzweifelhaft einen bedeutenden Antheil au der Tliut- 
saohe, dsM 1lberh«ap« der Wohist*nd der OstMekflst« ein geringerer, der Preis der 
Grundstöcke ein niedrigen»', das ganie Gllterleben derselben ein bmeres ist, als das 
der Westkaste. 

Gewiss kann dieser NaditheU fbr di« Ostseekflste niemals völlig ausgi gliclKn 
wcnh n. Allein er kann sehr vermmdert werden, wenn ein Kanal von der Elbe 
nach der Ostsee orade <\cn ^r('fMhHi«•^l^»te^l Theil des iiArflltflu Ti 8»»«'W('(rs :ib!=<"lm«'idt^t 
und es den iilr die Üstseeplatze bestimmten SchiÖ'eu möglicii macht iür die cieutsciien 
und UberseciseUcn Waaren die Zeit, Gefahr uud AssL>eui*anzprämien zu sparen, die 
jetzt mit dem Wege durch das Esttegat nothwendig gegeben sind. 

Die* ist so einlcnchtend, dass es keines weiteren Beweises bedarC Wichtiger 
atwr fast ««cheint die 13edeutnng des Kanab fttr die Entwickelung des kflnfti|ten 
deutschen nördlichen Handels. 

Zwei Dinge vprmifteln vorzui/swci^f <1 -n Wcltvcrk^br für jt'dt-ii Thi'i! der 
Welt: das Meer und der Unt* riii'lninji]^.--!zcist st-im r Atiwdlnu-r. Der slavist-he t )>ti ti 
hat zwar auch das Meer und dieselbe V erbindung utii den Weltmärkten wie der 
deutsche Norden, allein es fehlt den Slaven die Fähigkeit das Meer zu benutzen 
und JahrhundtHTte der grOssten Macht und der Besits der grftssten Vortheile habrn 
den Stamm der Slaven nicht einen Schritt nfther der Theilnahme am Welthandel 
gebracht. Der germanische Statnm ist It-stimmt mit seiner Produktion und seinem 
Handel den Osten für sioh zu erobern. Soll dies aber geschclien, so musis di r 
dcnitsi-hc Handel nicht bloss dit« fromdpn Rohpro«hikte und die ntis iVmen ir<'{Vi't!<rt<n 
Waaren so biilig als möglich nach dem (Jsten brini:en und vor allem mit dem Wege 
durch tlas MiUdmeer rivalisireu können, sondern er inusa vor allen Dingen die 
Produkte des Ostens, Holz, Korn, Theer, Pech, Hanf und Ahnliche, die eine See» 
Versendung verlangen, so schnell und billig als möglich auf die europäischen M&rkte, 
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wo «ie entbehrt werden, und diese liegen alle jenseits des Katteg^ hinbringen, nm 
mit den nordamerilEMUscIicn Scndunu'^n rivalisiron zu kOnnen. 

Auf diesem Absatz der russlsrhrn Produkte jenseit der Ostsee, auf ihn tjanz 
beaoiulers, beruht die Zukunft di s ticutsc hin Haadeis nath Osten. » Daraus "r<j^ii'bt 
Bich der ungeheure Vortheil, den unsre llaupthandcbplätze am Westmeere, iiuiuburg 
und Bremen durch den Kanal haben werden. Jetxt ist ea ihnen achwer und faat 
iinmA^ioh, einen dtrecten Handel nach den Oataeeh&fen au ifthren, da der Weg von 
der Elbe und Weeer nach dem Sunde ein ao weiter und thenrer tat. 

Wie dann, wenn ein Hamburger oder Bremer Schiff in 2 — 3 Tagen in der 
Oataee, ein Ostseefahrer mit Korn , Holz, Hanf u. s. f. von der Ostsee in 2 — 3 Ta- 
gen in Hiiinburg oder Bremen sein könnte? Welch einen Aufschwung wird der 
deutsche Handel auch in der Westsec eiUbeu wenn W'pstsee und Ostsee dunh den 
Kanal Ein Meer in deutscheu Händen »ein werden? Wird und darf Deutschland 
in der Lage bleiben, daaa die ThOr, welche zu diesem Handel, >n dieser Zukunft 
filhrt , nicht ge5fibet wird , dasa sogar die jetsige Thür ihm geschlossoi werden kann 
durch einen kleinen fremden Staat? Kann und wird Deutachland dies, wenn die 
Anstrengung die es kostet sieh aum imgehinderten Herren sdner SchifflUirt au ma« 
chen eine verhJlltnissmässig gering»» ist? Eine einzijre von unsern irrossen Eisen- 
l)fihnen kostet so viel als dieser Kanal, welche von ihnen dürfte sich au Wichtigkeit 
mit diesem deutschen Seewege messen? 

Gewisa, es ist eine nothwendige Aufgabe Deutaclilandfl, wenn ea ftlr «einen 
Oataeehandel in rechter Weiae sorgen will, ea ist die absolute Grundlage der Blllthe 
seines Handels nach dem Osten ttherhaupt, die Vorausaetamig des Sieges dentocher 
Handelsthatigkeit über alle Concurrcnz im slavischen Reiche, es ist die einzig mOg> 
liehe Ausgleichung des Verhältnisses zwisclicn der West- und OstseekOste in Allem 
waa Handel und Scbifl&hrt betrifft: Die HetfUllung de» norddeuitchm JKauales. 

ünbezweifelt wtirden schon die angedeuteten materiellen Vortheile die Erbau- 
ung des Kanales genügend empfehlen. Es tritt aber ala zweitea Moment, welche« 
mit Entschiedenheit die Herstellung der neuen Seererbindung fordert, die Fk'age Qbec 
die Entwickelung der deutschen Kriegsmarine hinzu. Wir mflssten es als eine 
gtnalicfa überflüssige Mohe ar.sf Ii : ü < in/din n Orttnde aufzuführen, die Vom Geaichta- 
punkte der Marine den KhivA als wünschenswerth und nothwendig erscheinen lassen. 

Nitchd^^tn der ersäte Kri(;g gegen DSnf'mark gezeigt hat. wiche Verluste durch 
Blocade, Caperei , Unterbrechung des Handels schon ein cinirihritrer .Seekrieg der 
unbewehrten Nation verursachte; nachdem auch jeut wieder deulli« Ii geworden »at, 
dass nur durch Deutschhmds Sdiwtche sur See und durch die UnniOgliriikeit die in 
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beiden Meeren fjetTennteu deutschen Flnttcnalithcilnniroii zu voroini^'on, die Niedtr- 
werfuug des Feindes verzögert, »eine völlige Besiegung verhindert worden i»t, BoUten 
di« swd WtlirhätNi ebleocht^ 1) das» DeoiMhUAfi mtter ollbb Urtittinden 
tat Se« kriegstttchtig bAcben Auas S) da«s « diese Tflchtiglciit nieht eningen -wird, 
wenii ti nicht änen Seeweg bentzt, darcli weldheh es aeiiitt Flotte nech Ostsee und 
Vl'estsee beliebig und zwar in i»7, ,-, ( . r Z''it als jait ^v ' S,iinni'hf hinsenden kann. 
Si> durchgreifend wichtig erscheint der letztere Punkt, dass wir keinen Augenblick 
ansteheri den Snfz niis^usprechen : wenn Deutsfhlnnd auch diircbatis kein llandt ls- 
intoresse bei der Erbauung des K anales hüttc , so inilsste es ihn erbauen uls einen 
ganz unentbehrlichen Theil seiner äoertlstung. *) 

Die CttbseqttötiieA hieraus für die Vshl der Eanalribhthng werdeta '*ir weitet 
unten sieben; hier war es vorerAt nur «fie Absicht ku xeigeta, dask swel wichtige In- 
teressen, die der materiellen Wohlfahrt ttnd die der Macht Deutschlands ^eicfamlssig 
auf dasselbe Ziel, die Erbattung de» Kaldales hindriUigen. ' 

Von diesen allgemeinen Betrachtungen Uber die Wtchtiglceit des Kanales wen- 
den wir uns zu speciclleren. Wir wollen, »o weit dies thutdich ist, es versuchen 
die niat< riplli.li Vorthcilc des Kanales in Zahlen auszudrfickcii , ili nii lii< rduri li wcrrlc u 
erst zwei Vorstellungen abgeklBrt, welche den späteren 1>' trat Iituiijimi /uii'. 'innide 
gelegt werden müssen. Denn es ist nothwendig über die Grösse des aul dem Kanüle 
so bewegenden Verlcehres bestimmte Ansclianungen su gewinnen — davon hftngt 
die Ausdehnung ab, welche dem Bau zu giit)en ist Es bt weiter nothwendig den 
wahrscheinlichen Geldwerth des neuen Seeweges für den Handelsverkehr zu emuttehi 
— davon hängt die Grösse der Kanalabgaben, welche zu erwarten ist, mithin die 
Feststellung des verzinslich im Bau anzulegenden Kapitals oder die lientabilitÄt des 
Unteriielüm-iis ab. Die wirthsrhaftüclieri Vortheile welche für Deiitfcbland dtirch 
den Kanal in Zukunft erwüclisen iiiilssen und welche wir schon oben andeuteten, 
der fernere Vortheil, daaa ein Weltverkehr durch deutsches Gebiet gezogen wird, 
Statt wie bisher einer fremden Nstionalitftt allein znzu&lien, die materiellen Vortheile 
endlich welche indirect filr Dentsehland durch Ersparnisse an der ohne den Kanal 
nothwendigen Grösse seiner Kriegsmarine erwachsen — dies Alles muss hierbei 



*) Uebur die Wtchtiohkvit \\m K.malca in dii'xcr Beziehung vciyl. Uie kürzlich «riclueuen» Schriii: 
Die preua^iach« ^larino etc. Rcrlia (-S. lUlJ, in welcher der Verraanr zu deaseibea 

SdilüHeo gdtkhrt wird wie rie oben misgetprocben «iiid und achon 184IS oiit gleicher Entselüe- 
4«a!ieit «tUjgesproahea wurden. 
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ausser Hfroctinun^r ^leitt^n, weH mrh diese Vnrttunic, mit Ausrahme etwa de» letzteren, 
niclii iu ,l>«8tiinfiitcM ä|iip;ni<u ai» Ver^Hiclttuiig zu ßutträgei^ fQr den Kanalbau ays- 
drficken iMsen. Vielmehr «prden wir iinf «i» i$e eoncreten VerlillteiiM de« jetzigen 
Verkehre« sn bi|Iten hftben an| hiemach <Ue pedetttang des Kanäle» in Zahlen an«)uigehf n. 

Umfang def VerfEehres, 
Wir begfinnen mit der Sto^tik des Verkehrsam&ngea. 

Die hierfQber genmmelten Notlaen find gfOistendheils schon bekattut, ipamenC- 
lich durch die flei»sige Arbeit von C HANSEN,*) dem in Kopenhagmi d^ ^aterial 
7ijr Berechnung der Sundpajsoge bis zuia Jahre 1H56 und der PaMage durch den 
Scbleswig-Holsteinischcn (Eider) Kanal zu Gebote gestanden hat. 

Die folgende Tabelle -enthält eine üebersicht des Verkehrs dnrch den Sinui in 
den Jahren 18t2 U« 185*, doreh den Sa/äeswiy' Holsteinischen Ka^al i« den Jahren 
1834 bis 1863 und üQr die Sthe in einzelnen Jahren; ferner sind fQr die öcbigjtahrt 
des Sundes und Kanaies <fie SjRhrigen O^rchschi^itte ^tnsifgefllgt, tun die ^nahra« 
der Prequrai h^nrtheilen m kdnnien. 



•> e. HANSEN ihc great HtMtcin-hii>-canal Copenhi^n l«4)0. 4». HiewuB in frst a11«n 
über die Kanalangelegenheit nanonliDga vwii|rentticht|e|i Sohriftcn pt Zniilf aangHbcn 
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Diese Tabelle giebt nur eine «nnlhenide Vontellang von dem gerammten ge- 
genwärtig bestehenden 8obiff«v«rkehr zwischen Nordsee und Ostsee. Gensne Zahlen 

£0r die Sund- und Beltcnpassitge lassen sich vom Jahre 1857 ub nicht mehr aufstellen, 
weil mit der Aufhebung <lf> Suiuizolles die vollständige ControUirung der passirenden 
SeliitfV unterblieb. Mueht nuin nber die gewiss schon sehr hohe Annuhine, duss seit 
1657 eine gleiche Steigerung eingetreten ist wie von <ler lOjilhrigen Periode 1837 bis 
1B46 bis zur Periode 1847 — 56, so wflrde die Sundpassuge höchstens auf 26000 Schiffe 
angewachsen sehi kOnnen. 
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Jedenfalls aber wird man sich leicht Obpr/eugen, das« 40,(Kki SrhirtV kaum alles 
in allem gerechnet jetzt zwischen Nordsee und Ostsee fahren, und dass mithin die 
Zahlen von 40,000 und mehr Schifien, irelehe man neoerdinga für He Frt- 
fuen» ä0$ Xanah$ in Anipmch genommen hat» einer noch eehr entfernten Zukunft 
angehAroi mflasten. üm eine einigerinaaeen sichere Rechnung darttber aiuteUen s« 
können wie viele SchiO'e von der GesammtsaU derer, dir Sund und Belten passirten, 
jedenfalls diesen Weg eingeschlagen hätten, mOsste man die Listen Ober den Anfangs- 
und Endpunkt der Reise jedes Schiffes besitzen. Da iliesc^ folilcn, so können nur all« 
gemeine Betrachlungen zu einer ungefilhren Schätzung jtucr Zalil führen. 

Die dänischen Schiffe mit dem Bestimmungsorte Kopeiüiagm werden fast sämmt- 
lich der Sundpassage verbleiben. Femer die aus der Ostsee nach der sOdwesdiehen 
Kflste von Sekmdm und nach Norvoegen und umgekehrt die aus der Nordsee nach 
Sehanen gehende SchifiTahrt verbleibt jedenfalls dem Sunde. Von dem grossen Schilb» 
verkehr der aus englischen Häfen, nördlich von f/nll, ako namentlich auch von New» 
fft-"*!'' nn(\ den schoftischen Häfen nm Ii (\l-v Ontsee geht, sowie nmixi krlirt, ferner von 
der bciiiÜVabrt aus Häfen der sclnvi disclicii Ostküste nach der Noriisco wird ein er- 
heblicher Antheil immer dem Suiidt: verbieibcn, weil hier der Zeitgewinn durch den 
Kanal geringer ist und man bei guter Jahre«<eit die Kanalabgabe ersparen wird. Dies 
sttsammengerechnet wird sicher nicht weniger als ein Dritttheil der bisherigen Sund- 
ond Beltenpassage ausmachen und nur die ttlnrigen swei Dritttheile wllrde man mit 
einiger Wahrscheinlichkeit für die Kanalpassage annehmen kOnnen. Nimmt man bei« 
spielsweise das Jahr 1853 mit der starken Sundpas.nage von 21,58ß Schiffen so be- 
finden sich darunter 3373 norwe«rische die dem Sunde verbleib< n, 2099 dänische von 
denen gewiss iä()0 auf Kopenhagen andre Inselbäfen und die Häfen der ostjütischen 
Küste zu rechnen sind. 

Als tkeütBeUe der Sondpassage verbleibend (unter den vorher genannten Ver. 
hAltnissen von oder nach Schweden, von oder nach Norweg«i, von oder nach nord- 
englischen und schottisch«! Ittfen) würden dann aufsusihlen sein: 



eiifiliHclie 4,691 

schwedische 2,031 

preuBsiache 3,479 

russische 1,213 

meoklenburipeche 1,077 

Idbecksche 138 



Sa. 12,639 
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Die Schiffe anderer Nationen »iso hollilndische. frHii7f''istisrhp, deutsc he von der W( st- 
kflfite. amerikanische u. s. w. wollen wir .«Is yajc dvut Kauale zutkUend betrachten, 
wc3 für sie der Zcätgewiiui bei Benutzung des Kanals Bcfar erkeblieh ist. N«limeD 
irir wat TO» jenen tijSiB nur | aU dem Sunde TeiUcibenfl an, so ergehen Aintp 
Zahlen nuaramen: 

iiorwepsche 3,373 
däimcbe 1,500 
andre 4,210 

Sa. 9,063 Schiffe, 

welche von den geeammten 21,586 der Sondpassftge jeden&Ue verbleihen wtirden, so 

dass (11. 12,500 Schifie auf den Kanal kämen. Ganz ähnlich gestaltet sich das Resul- 
tat in anderen Jahren. In der HANSES'schen Schrift ist für die beiden Jahre IHrvl 
und l^y} eine Tabelle D. niitgetheilt, in wclchf-r die Gesamnnpassat'e dntrli den 
buud, die üelce und d< n Srhleswig-Holsteinischen Kanal verzeiclmet und daneben be- 
rechnet ist, wie viele bciiiü'e guiuiVss den Autanga- und Endpunkten ihrer Reisen dem 
projectirten grossen Kftnale zugekonimen sein wQrdtsn. Diese interessante kleine T»- 
belle, von der man vttnscben müsste, dass sie für die gsnse Reihe der .Jfthre vorll^ 
führt xn demselben Besultate. Wir setsen sie gans hierher: 

1651 

Total: Dsnron anf den projectirttfB Kunl-: 
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3653 , 
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85537 


196 






26270 , 


15461 


336069Q 


1463 


364098 



also Verbältaiss der Gesaiumtpassnge zur muthniasstichen durch den Ivanol 

ira J. 1851 28427 :iee»9 
1851 26270:18924 
in beiden Fftllen unter zwei Dritttheilen. Es durfte somit wohl die Annahme gerecht- 
fertigt sein : von <lem (Jtsatnmivtthkr svjsoAmi Westsee tmd OsUee Hat der tu «rbaumde 
Kanal UOECHSTENS auf gwei DrUttkeih w rtchnen. 
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Die Sund- and BeltenpoMage der jetBigm Pariode iehr hoch m( WfiM Schiffe 
im jährlichen Darehachnitte Mig^nommen,") würde hiernach fnr den gtgetiw&rtigen 
Verkehr der Kanal auf eine Befördorunj? von ca. 24,000 Schiffen einzurichten sein. 

Die zu erwartende Zun>xhmf <h'A Vn-hehrs lietnfFfnd, so sind hier alle BerechnniiLn n 
BflbstverBtandlich noch unsicherer. In dvn I<'tzt«'ii i.". Jahren hat sich die Sundpassage 
beinahe verdoppelt. Dit'«e Steigerung wird al» eine ausserordentUclie anzusehen sein, 
die mit dem ruachen EmporblQhen der deutschen Industrie einertette und der 
Verbewerong der inneren Communlcfttionen in den Östlichen Lftndem andererseits 
wesentlich sosammcnhlingt Eine gleiche Steigertmg ^rd man »ich nicht fortnrRhrend 
erfolgend sn denken haben, da eine natürliche Grenze des Verkehrs durch den ▼oll« 
StÄndifcn Produktenaustausch doch endlich gegeben ist. Diese Grenze aber feststellen 
«u wollen \vir<l Nicmnndcn in den Sinn kommen und somit bleibt jede Annahme fflr 
eine bestiinnUe Steijieruiig des Verkehrs immer nur eine Vermuthung. Wir mOchten 
glauben, dass die Voraussetzung einer abernmligeit Zunahme der Schiffszahi um die 
Hälfte der gegenwärtig fCtf de« Kanal «nausehmendan um so mehr fOr «$ne «ehr 
lange Zeitperiode aosrelchen wird, als ausser der ZtM der Schiffe, die im allgemein«« 
sunehmende ChrStae derselben wnmtlich in Betracht kommt 

Würde dt-nmnrh rlir Scfiiffszahl sich wirklich im Ganzen auf 54,000 steigern 
können, so wRrc hiervon nach dem vorher Opsafrti n für den Kanal iillcrliöchstfns aitf 
36000 Schiffe zu rechnen uml diese Zahl setzen icir ah ilie (iwserMe trj oJc <h"<si'r> was 
der Kanal jemah sti leisten htbm tcird. Von der Frequenz, die er in Wirklichkeit zu- 
n&chst erhalten wird, machen wir tms viel missigere Vorstellungen. Jene zwei Dritt* 
theüe des schon jetst hestehenden Smd- mid Belten-Verkehra wird der Kanal nicht 
ffleieh erhalten. fKr «nearten fitr den Kanal naek einigen Jahren mii ^herheit 90,000 
Schiffe und gUtubenf dae» dieee Zahl mV/t schwerlkh über 30,000 erheben wird. 

Hierzu kftme dujm noch die Passage durch den Schlcswig-Holsteinischen Kanal, 
dessen Bestehen durch unser Pr"i' '^t nicht «rcfSlirdft wird. Der Hauptkanal dürfte 
aber unzweifelhaft eine Zahl, namentlich der jrrösscrcn Seliifl's;. die bisher jenen passir- 
ten, aufnehjnen. Schlügt man die dem alten Kanäle verbleibende Schiffszahl auf 3000 
an, SU wOrdc somit die Annahme auf eine <dewMnntfrequenz durch beide Kau&le "wn 
23000 bis 88000 'Sdiiffie xu stellen «ein. 

Au« diesen Betrachtungen Ober dra Umfeng des Vericehrs sieben wir folgende 
Schlttsse, welche fhr die Projectirung der Kanalanlage einerseits, für die RentabilitBits- 
bcrechnung andererseits in Betracht Icommm. 



•) nuinliih «Ii' .>l>en gt-iii K-hte liolic SehäMuog VOR 40^000 SohiÜeit weniger 4Ü0Ü dm Sehleswig- 
IiolBt«inisciieu Kho»1 pMflirende. 
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1, Dtr Kanal muM anf «me jäkiiehe Frtqueiu von 20,000 S^t^m bereckaet Mtn, 
a&«f näÜäffMfaUaf wann die Frequent »ek üb» diae Z[f«r erheben wUUt OMCh eine 
gröseerf Passa;;,', bis etwa 36,000 Schife hefrieiligen kennen. 

2. in der ernten Zeit ist auch eine Frequenz von 20,000 SehijTen mu'h nie/it zu 
trirarfen ; es wird daher '»ei einer Hen(nhilitätfif»'rerhnuii^ für die tvsfen Betriehftjahre 
eme kleinere Zahl, etwa 15000 zum Grunde zu It^en sein, wotfe<feti npäter dau£md auf 
eine gute Mentabüüät su rechnen ist, welche sich auf eine Frequenz von 20,(X)0 Schiff'en 
gründet 

Geld-Werth des Verkehr«. 

An den Umfang des Verkehrs sohlieaat sich am Beaten eine Betrachtung über 
den Geld-Werth der Güterbewe^inp an. 

Auch hier wird man nur mit Wahri»<-heinlichkeiten zu rechnen haben, um ao 
mehr» aJ» acfaoii das bekannt gewordene Material Aber den Geldverth des bisherigen 
Verkehre tinvoUstindig is^ folgUch eine sichere Basis fbr den au berechnenden zu- 
kOnftigen Verkehr fehlt 

Indessen kommen doch von verschiedenen Ausgangspunkten her angestellte 
Br tnu lituii^'Rn ziemlich zu demaelben jResultat, welches man daher ab ein wahrtckein- 
Uches wird ansehen dürfen. 

HANSEN berechnet i. d. a, Schrift S. 23 aus der Natur der bestehenden 
Haodclsbcziebungcu, dasa dem künftigen Kanäle eine GQterbewegung von rund 5 Millio- 
nen Tons ik 3000 % sakommen kann» anraerdeni ^ Million Tons in BallasL Die dnrch* 
schnittHche Trag&hi^eit des Schiffes an 200 Tons gesetst (welche Durelisehnittszahl 
sich aus den Listen reehtfettigt, vergl. z. B. die oben mitgetheilte kleine Tabelle) 
würde diese Güterbewegung durch 25,000 Schiffe in Ladung nnd 3,500 Schiffe in 
Ballast bcsorpt werden. HANSEN fügt sehr ruhtt;T hinzu, dass man auf diesen pnn- 
•/en Verkthr nicht sogleich wird rechnen dUHen und so stimmt denn dies zu er- 
reichende Endziel ziemlich genau mit unserer Annahme, dass die Frequenz des Kanals 
sich bis auf höchstens 30,000 Schiffe wird steigem kOnne». 

Der Werth der Schiffe und ihrer Ladungen würde nach Dardischnittsrechnun- 
gen etwa folgendennassen au bestimmen sein. 

Der SchifFswerth pro Ton auf rund 50*5 pn uss. veranschlagt (HANSEN setst 
40 Dollars) wird durchschnittlich jedes Schiff 10,000 Werth aein. Diese Zahl ist 
eher zu klfiu als zti fjross , <\n auf eine verhaltnissmässig grössore Stci?rrung der 
Zahl von Dampfschiöen und überhaupt von Schiften grösserer Tragfähigkeit zu rech- 
nen ist. 
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Vom Weithe der Ladung sagt HANSEN, dass sie den Werth desScbiffes sehr 

bi trilchtlich üb<T*t<'i«rt;n mOsse, eiiif Ri n clnimitr de» zu erwartenden Ladunfifswerthes 
führt er nicht durch, aiu Ii ist <rK vun ilmi miiiretheilte ahrinrcns sehr interessante Ta- 
belle mit der Specification der dun isund, die Helte und den Sclileswig-Holsteinisthen 
Kanal in 3 Jahren (1851. 53. 56) passirenden Waaren nicht geeignet eine Berechnung 
dei Werthea- der Ladungen su begranden. 

Den dnngen Anhalt gewilhrt der Ertrag de« Sandxollei, der nngefUhr nach 
l}f vorn Werthe der Ladung erhoben wurde. Vergleicht man dieaeo Ertrag mit der 
Zahl der S< hiffe so tirdi r inun die durchschnittliche Höhe des Zolles pro Schiff zwi- 
schen 11t; tnid 125 Baiiktliali rn schwankend wonach jede Ladung: 1 1 ,fjW— 12,500 Bank- 
thaler oder b7O0— yiOü*:! preuss. werth sein würde. Dies wäre also weniger als der 
durohscbnittiiche Werth dea Schiffe« und widerspricht der obigen Meinung von HANSEN 
daaa die Ladung durchacbaittlieh werthvoUer ala da* Schiff sei, welche Ansicht mit 
dm aonatigen Angaben ttber den Werth de» €Kttervec)Eehre von und nacA der Oetiee 
Übereinstimmt. Die Werthdeklarationen, welche nach demSundsoU bemessen werden, 
ersi-heinen jedenfalls zu niedrig und bleibt es noch erh^blieh hinter allen Sonstigen 
Annahmen zurück, wenn wir den dun hschnittüi hcii Werth der I>adung eines Si liilTes 
von 2()() Ton« auf 12,(M>i» prem^. s. tzen. d. h. 00 pro Ton. In wt-nigen Zahlen 
das Gesagte zusammengefasst ergiebt sich Folgendes: Nehmen wir mit HANSEN an, 
dass der Verkehr auf dem Kanäle mit der Zeit bis zu 25,000 beladenen und 2,300 
mit Ballast fahrenden Schiffen steigen wird, so repriaentiren diese 
275 MiUionen Thaler in den Werthen der Schiffe, 

" >r w y der Ladung en, 

zusammen: 575 Millionen Thsiler. 

Als Basis für eine RenTabilitiit.sljpre. hnung wird aber eine erheblich kleinere Bewegung 
anzusetzen sein. Sctztn wir dieselbe, wie oben, in den ersten Jahren zu 15,000 
Schiffen an, von denen j'^ also 1500 in Ballast fahren, so ist der hierdurch reprJwen- 
tirCe Warth 

150 Haiionen Thaler in den Schiffen, 

» .t „ den L II iJ Uli er» 'II, 

snsammen: 312 Millionen Thaler. [ " 

Die vorstehenden Betrac htui.-en xei^ren, dass jedenfalls der Werth des inutb- 
maaslich dem Kanäle zufallenden Verkehis ein sehr bedeutender ist. Es wird sich 
hieran die Frage knüpfen: welches pecuniäre Interesse hat der Hundel jenen grossen 
Güterverkehr dem Kanäle anzuwenden und von den natOrlichen Wastservtrbinduugen 
xnrackxuriehen? Die Beantwortung dieser Frage liefert fernere Grundlagen, sowohl 

S 
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Air die an die Ausfohruag so stdlenden Fordemogeiif «la ftr die Bereehniing der 

Eentabilit&t dos Kanal baoes. 

Die in Gt-ldefswcrth auszudrOfkcnden Vorthtilo, wtkho der Kanulwtg darbietet, 
lassen Hifh in Kwei l'unktt-n zuaainiueiitiissi ii. Der Kanal L'ewülirt I) Abkürzuufr der 
Fahrzeit, alitu Eraparniss der ßetriebskuatcii (iiäucr, Proviant, Materialabnutzung etc.) 
und Erhöhung des Werth«« des Anlagckupitalea (doreh Höglidikeil m§kr Fahrten su 
machen), 3) Vermindening der See^^ehr, eJso Ersparnis« der Assecaraac)>rftmiett. 

Auf dkt«n VortheiLM benda Mugtaeh die MSgHcbkeit vm dm Schtfm mm für 
diu Verzinnung der KanalbaukoMtm nothwendig« KamalAgait* 4W tffAsfrsN und dmmock dttn 
üimdi'l einen peenniüren Vortheil zu nherlassen. 

E« ist utlerdings zu bedauern, das.«* Deutschland nicht früher den Knrinl erbeut 
hut, difs wEre erheblich billiger gesclufltüii, weil es dann die Ablösun>; deä ^uiidzoUee 
crKpart hätte, wo/u Deutschland die Summe von 5,123,231 Bankthalem*) oder 
4^7,423 <^ prcuss. (etwa \ — ^ der Kosten unseres Bauplwea) beitragen mosate. 
Dodi erweisen sich die erwlhnt^ VortheUe des Kaosles, wie wir jetst nAher imter- 
snchen wollen, noch hinreichend werthvoll om schon Tom finaiuieUen Standpunkte 
ans dem Kanalbaa su «mpfehlen. 

Werth der Zeitersparois« aul der Fahrt durch den Kanal. 

Der Weg durch den Kanal wird, wenn man die gewöhnliche Route durch den 
ciigliselieri Kanal annimmt, für weit aus die meisten Sdiiffe, die Segelschiffe üblicher 
Bauart, iingetllhr 7 Tage kürzer sein, voji Sfiernrss bis xu einem belieliiiren Punkte 
zwischen ßornlwim, St'fum^ Smland und lidgm, als der \V«'i: durch den Sund. Für 
die englischen H&fen von Ihil nthrdHch wird die Differenz geringer, bei solchen Fahr^ 
ten, die im Norden von Sdiotdand laufen, veraehwindet sie gindich. Dagegen wird 
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sie beträchtlich ^rOsser bei den d<>utsolieu Häfen der Westsee, den holl&ndUchett und 
franzdsiehpn. so dasa j«>ne l>ur( hschnitlszahl wohl die rif-htige soin indchtc. 

Für Öe«i;eis<rhitfe »ehnellsegelnder Bauart, (Küpper), \s'ird dir Zcittifwinn iui 
Ganzen natOrlich kleiner sein, aber in demselben Verl)ältni»8 auuh werthvoiler da 
dies« kostbareren Schifie auf hiufigere Fabrten ang»wieien nnd. 

Danelbe ^It in erhöhtem Msaase fDr DampfiMhifle. Hier wird die Zeilerspar» 
Biia nur auf 1^ bis 2 Tage zu veraneoUagcm sein. Di« MOglichlEeit aber, mehr Fahr^ 
tcn wegen dieser Zeitersparniss jsu machen, die grösseren Botriebskosten eines Dampf« 
Schiffes, die stärkere Bo iriannuns dcrselbeTi, Tnarhfn sicher die kleinere Zciterspandss 
ungleich werthvoiler iür dieselben als die ^rro.s.serc für die gew5hnHchf?i ScgclschifFft. 

Man wird daher unserer Meinung nach den dun hächaittru hi n kV. rtli der Zyit- 
ersparnies »ehr gering aitechlagen, wenn man denselben nach dem Werthe für die 
gewöbntiubtm S^Isebiffe calcnlirt. 

FUr diese Segehciiiffft nun ist eine Besataung von 7 Mam im Darobscitnitt 
anzunehmen imd die reine Ersparnis» an Hftuer und Pro>iant i«t Memaeh mit 45 4| 
pro Schiff « her zu niedrig als r.n hoch angesetzt*) Ein* so hoch norinirte durch- 
Schnittlinie Sthiff^abeahr (<.(ier auf TraglUhigkeit nach d<'r ohen berechneten Durch, 
schnittsgrösse von 2(>0 Tuns vertheilt circa 7 Sgr pro Tun) wdrde den Unternehmern 
noch den Vortheil der geringereu MaterialienaUnutzung uud des schnelleren Umsatzes, 
also den Zinagewinn, ganz gewihren; wir sind aber lueht der Meinung, du«8 diese 
gtnae Abgabe erhoben werden mflsse, vielinehr wttrde dem Unternehmer ein kleine» 
dirdcter Geldgewinn aosuwenden sein. 

Werth d er Assecnransersparniss. 

Der Kanal vermindert ferner die Seegefshr. Bekanntlich iet der Weg durch 



•) Ein Schif von 200 Toos odor 80 Commerzlaet wird im ütirclifchiuti sn Bwtsang haben müssen 

Capitain 25 monatlich. 

Steaennsan i5 „ „ 

3 Matroaeo 75 ^ ^ 

Ju ngm a nn und ILocb 20 „ ^ 

' 115.^ 
Kost 85^ 

snaarnnmi: SOO ^ «der pro Ton 1 ^ monatlich, 

•Iflo 7 Sgr. fOr 7 Tage. 

Die« aind dt« Frei0tötse» wie sie auf deuts. lu n Sohiffen jetzt ehcn noch zu hahen 
aind. Für suatlnfiMhB S^ifl^, nsnieiitUch cuglischt- und IteMmdera amerikanische wOnlen 
«rheUieli giteere Amltie s« nnehmi sein. 



Digitized by Google 



20 



(Im Katt«!^ ein sehr gefiLhrlicher and es etehen die AeeeearaMprSiiiieB nacli der 
Ostsee eben um jenes Weges irill«i ziemlich hoch. Der Weg durch den KttMtl wflrde 

dagegen nur eine gefährliche Stelle haben, die MOnduncr der EÜbe. Es leidet daher 
keinen Zweifel, Uass die Aasecuranzpr&raie durch den Kanul nach der Ostsee nicht 
unVii (ItMitend niedriger stehen werde, als die auf dem Wege darch den Sand oder 

die Belte 

Ein t>ehr uiiscliauliches Bild vun der (ieluhi' der däuischeu Küsten für die 
Schilffahrt giebt HANSEN a. a. 0. in Tabelle A worin er smnmarist'h die Verluste 
an Schiffen, Ladung und Besatzung wfthrend der 3 Jahre 1857 — 59 registrirt Im 
Jahre 1859 verangltlclcten an dieser Koste 117 namendicb adfgezShlte Schiffe, wovon 
73 total verloren gingen und wobei mindestens 74 Menschen da« Leben verloren. 
HANSEN veranschlagt (S. 13) den jährlichen Verlust diin-li iWo Scliin'brflche an der 
dänischen Kflstf auf mindestens 2 Millionen Bankthtiler nder 1 ^ Miliinni-n ])reu88. Thaler. 
Dabei ist es wichtig, dass die Snhitfl)r(\che zu aüen ilahr>'>«i;eueti vorkommen, die Mo- 
nate des Sommers keineswegä gotulirlos sind (Juni — August 1857 — 1859 dureh- 
schnittlioh 9 Sehiffbrflche), wenn anch weniger gctUhrlich als die flbrigen Monate (Ja- 
nuar ^ Mai, September bis December durchschnitdieh in jedem Monat SO Schiff- 
brftehe 1857—59). 

Dies wird es begreiflich machen, «las» die Assccuranzpr&mien auf so gefahr- 
vollem Wege nothwendi? hohe Rein inftssen und dinch den Kanal sich niedri- 
»rer stellen winiicn. Freilich ist es ücliwer diese üitierenz zu bererhneu, da nicht 
nur die Frainien in den verschiedenen Monaten desselben Jahres auudcrn auch in 
denselben Monaten verschiedener Jahre variiren. 

Dazu kommt, dass die Schiffe, welche stets dieselben Fahrten machen, jetzt 
gewöhnlich unter. Zeitasseoorans fahren, also fbr diese (abgesehen von der kleinen 
Ersparniss pro rnta der Zeit) nur die Prämien für die Ladungen in Betraclit kommen. 

Wo indes« ein so durchgreifender l'nterschied stattfindet, wie zwischen den 
beiden Wegen, da stellt sich docli cirit' feststehende Differenz ans den «rr-^fsten V»riinin- 
gen heraus, die sieh erkennen liisst, wenn man die gleichzeitigen Prämien von Eng- 
land durch Sand oder Belte nach Ostseehäfen einerseits und von ebendaselbst nach 
Hamburg, femer von Ostseehafen zu Ostseehafen andererseits miteinander veigleicht. 
Derartige Vergleichungen sind frtther schon mehrfach in umlassender Wdse vorge- 
nommen worden, und schloss man auf eine Asseeuranzerspamiss von ^*fQ und mehr 
Wir glauben diL-se Höhe der Ersparnis.«» nicht annehmen zu dOrfen, wenn wir beispiels- 
weise die nachiitehenden GrLi.-ist ii der A.ssccuranzen verttleiehen. In den .lahren 1W2 
und 1H<;3 fand folgendes V. t liiiltniss statt. Für Segelschiffe betrugen die Prämien 
für die Ladung von Ost-Engiand nach 
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prem«. HKfen, um reichlich |*/o billiger wie nach niMischen Hifep. 

In denielben Jahren betrugen ftr.Dampftchifiie diePrimMn TonOat-England nach 
Hamburg. preuM. Hafen. rua& HAfen. 



.Tanuar J*Ä ^ 

Ft-bniar \ i 1 

Milr/ 1 I I 

April 1 ^ I 

Mai — August >....,. ..^ ^ 

September i ^ ^ 

October 1 I | 

Noyemb» ' J 1 

Deceinber ^% | 



alao durchs Iniittlirh AYaren die Prätnien nach jjreuas. H&fen J% nach nm. Hftfcn i% 
höher wie iiiu li Hainburj;. Hit hoch sich nun die Differenz der A88eeuran3;])r;5mie 
m Wirklichkeit herausstellen wird, nachdem der Kanalweg hcrgest^'llt sein würde, ist 
.uiiiuoglich «tt «agen. Daas aber eine DifliBrenx stattfinden wird ist nothwendig und 
glauben wir dieae DüFerens nicht n hoch auf durchaehnitflich \*k dea Ladungs- 
werthes anaueetzen, eine Annahme, die auch neuerdings an andern Orten anage- 
«procheu worden iat. Eine ^eaern Betrage entsprechende Summe dttrfte fllgUch ala 
Kanalabgabe beanspnicht werden und würde dipse bei dem vorher berechneten Durek- 
8rlmimw''rth» jeder Schiffsladung von 12,000*5 durchschnittlich 30 pro belade- 
nes Schiff anzusetzen sein. 

Die bisherigen Betrachtungen sollten nnr das pecuniäre lutertäse dtb Handela 
andeuten, irir werden sie weiter unten wieder aufnehmen nm zu zeigen, dass diese 
Interessen schon Air nch die Anlage dea Kapitals finanziell mSglich machen, das» 
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also eine direkte BeihOlfe <les Staaten nicht erforderlich ist. Da indessen Deutschland 
allerdirttrs «'inen sehr erheblichpn iiidirekti'n Gt'ldvortht il durch dir Anlaae des Kanä- 
le« haben wird, insofern es nämlich un dt:r iIcTäälellun'f einer ii\v bilde Meere aus- 
reichenden Kriegsmarine, ferner an Ilafcnbauten, beim Bestehen de» Kauales grosse 
Smamen «rapart, so w«r et nothwendig ftuf di«Mn Umitand hinsudeuten, um «s ge- 
rechtfertigt erechemen zu lAsaen, dam der St»at den privaten Unternehmern eine ge> 
wi«ae nftber zn beetimmende Garantie für die Rentabilittt de» ünlemehmen« gewähre. 



III. D'w vc^'scliiedfiieii Kaiialprojecte. 

Haben wir im Vorsts Inn dt n uns mit dem Nachweise von der Wichtigkeit eines 
Kanalcs durch die cimbrischc HalbinHcl Oberliiiupt bcfJt hilftitrt, so treten wir jetzt der 
Frage, (/• ' der Kanal zu erbauen ist, dadurch naher, daas wir eia<ia flüchtigen Blick 
auf die zahlreichen Vorschläge hierüber werfen. 

Wir beziehen uns dabei auf die im Jahre 18Q4 enchienene BroachUre: 
Der grosse Norddeuteche Kanal 
Eine Zmammenatelhmg der venchiedenen Kanalprojecte. 
Kiel. Schwers'sr du l?iichhandlung 1B(>4. 4 ®. 
10 welcher die literarisi Vk n Nmliwi !>«• idn r die einzidnc-n Prujtn t« zu finden sind. 

Von Norden un gcrcc liiu l. .sind du- lieknnnl <rL'wordi-iicii Projfcte folgende: 
1. Rij^eH • KoUimy oder Hipen - HailcrsU I/eti. Kanalpruject au» der Zeit 
CHRISTIAN'« III. m der enCen Bllfte des litten Jahrfanndeiti. 

% Baümn-Apeanidt. Kamalproject aua d«r Zeit CHEISTlAN'a IV. 
3b Jfoyer'TMdtm-Jlltn^g. Project von v. JUSTI 1761. 

4. Hmmi-Sc/deswtif-Ei l ' riipanle. Erste Idee von v. JUSTI 1701 seitdem mehr- 
facli empfohlen, besonders durch ein in Husum vollstäntiig ausj^earbeitetes Projeet a. 
d- J. Neri*^rding8 ist sowohl von Husum aus, als auch duix;h die Bestrebungen 
von SABATINI und GAD, ferner von V. PUTTKAMilEll diese Linie, vieileicbt loit 
Modificationen wieder aufgenommen worden. 

5. Ed^mßrdt - Obereider • Rectification der Untereider — T&imhuf, (eventueller 
VorschUig des Smhbwyer Ftottenaossohossea im J. 1848). 

6. Echrtttorde-Bütt^ Projeet der Gebrfider CHRISTENSEN aus dem Jahre 
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1848. Im Weaentlichen stimiut hiennit <Ue vom Berliner Committee 1864 empfohlene 

Linie übeirin. 

7. Eckemförde-Rerulsbujy-GrüntJud'Büstmi. (Vorschlag von JESSEN IHö'd aur 
Modificatioa des Planes No. 

e. SekUtwiff-Ibltttmiieker Keaud (s. g. Eiderkama) erbaut 1777 ^85. Kiel- 
R«ndebDTg>Toniiing. Projeet swr Erweitenmg deieelben vom Kuler FlottemuiMdittM 1646. 

9. Kiel-Rendnburij-BTunshmtel. Vom KM» IlottenaiiMehuei in Erwftgnng ge- 
sogene Moditicatiun der Projccte No. 6 uad 8. 

10. Kiel-Stönnitndung. Erste Idee von RABK, empfohlen vom Kifler Magistrat, 
(Ihiiii von GUDME 1820. Vom Ki«Ur Flott«nauwchu8s 1848 nivellirt und in l&nitr 
gung gezogen. 

11. SM-BnmM^srhoog, Directe Linie des Kidtr Fiottenauaachuseee 1848. 49. 
— Diea iefc mit tfodificationen unetre I^ni«. 

lä. Haprug'Mmiubmd. Projeet von C. HANSEtf 18a0 teehniwh bearbeitet 

von KROENKE, befrutuchtet von CONRAD. 

13. üemmelmiurfer See-Slün^rL Projeet vorcreschlagen Schleswig 1863. 

14. Af'fttr-lravf. Erste Ide« vom Herzug ADOLPH VIII. 1448, ausgefilhrt in 
der ersten Hültte de» i6ten Jahrhunderts. Projeet zur Erweiterung desselben von 
LORENZEN und V, JU8TI 1620. SeWeint neuerdings wieder aufgenommen zu sein 
imd wird vidleidit von Lflbedc dieser Pl%n oder eine Combin«tioo mit No. 13 oder 
13 nngeetreb«. 

15. Sudtmtz-Kanaly ältester Kauul, um 1390 ven Lttbeek «Bgelegt. Projeet 

mir Erweiterung desselben Anfangs dieses Jahrtmnderte, VOU franzöe. Ingenieuren 
empfohlen. Ob die ganz ueu< i ilin«rs in Mecklenburg Bngerejrten Kanalisirunpen mit 
diesem Projecte oder einem andern in Beziehung gedacht werden, ist bisher unbekannt. 

Dies dürfte eine ToUstladige«Uste a»cr FSlne sein, die zur Heratellung einer 
Veriwidttttg Bwisehen Nord- und Ost-See angeregt und in einiehen FkUen, wsan uidh 
Ar jetttge Veiblknisse UBgendgead, aosgefUnt worden «ad. Man saelit es den 

jccten schon an, dass zu den verschiedenen Zeiten wechselnde GesiGhlipmnkte mn eir H - 

gebend gewesen ?ind Thcil.s sind die Pl&ne nur auf die Herstellung einer die An- 
sprüche des Hand( l.*verk( hr8 in massigen Grenzen befriedigenden Verbindung gerichtet, 
nur auf eine Verbesserung der schon bestehenden Wasserstriissen , theil» sollte das 
Projeet dem Welthandel dienen, wobei aber die politisch iniiitairiselir Bedeutung des 
Kanales unbeacbtet gelassen wurde, tkeÜs ist es vorzugsweise die letztere, welche be- 
tont wird, tbeils endlich soll der Plan den mericantilen Zweeken des Wdthandels wie 
den politieeh-militairiaebett Zielen Deutschlands gleichmUssig gerecht werden. 
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Dieter letvtere Gemcbtaqankt iit «s^ der uiuerer Meinung nach athm der rirhüffe 
i$t and yon dieaem Standpunkte um, den wir in der Einleitung gerechtfertigt tn haben 
Rauben, sind von vornherein eine grOtMfe Zahl der aut'gefQhrten Projecte ala nicht 
weiter in Betracht jcominfnd bi i .S« ite zu 9ot7.rn. Bei andern Projecten dasrejr«« wer- 
den wir oinc rtwns aust'nlulichere Erörteruii;_' «lort irnnde vornehutiu müMen, weshalb 
wir dieselben dem von uns empfohlenen Plaue nachstellen. 

Um nun aunichat di« nachher nicht weiter sa beaprechenden Plitie auasuachei^ 
den, wird ea angemcaaen «ein m d«r Ettne die Fordenmgen genau auaaadrtleken, welche 
merkantile und müituriacfa-politiaehe Zwecke an den Kanal atdien. Daajenige Project 
welches in der einen oder andeni dieser beiden Beziehungen grosse Mängel zeigt, wird 
als beseitigt angesehen werden dürfen. Die Kaoaianiage aoU wo mftglich folgende Eigen- 
achaften besitzen: 

1. Der Kanal soll den Weg vuti Ostsee zu Nordsee möglichst abkürsen. 

2. Der Kanal soll die Gefaftr der Seefahrt möglichst verringern, also die Schiff* 
&hrt namentüch gvgen die Gefahren der WestkOate aichem. 

3. Die Kanalmflndungen im Weate» and Osten aollen fftUe» An- und Amttgdn 
geatatten, also in roö^icbat freies Fahrwasser aosigehen. 

4. Der Kanal muss an beiden Endponktpii /sichere Häfen und Wmlm bentzeii. 
5 Die Tiefe des Kanaies und der Endh&fen muas eine fllr die groaae Schififahrt 

ausreichende sc in. 

6. Der Kanal tnu^ der iür ihn zu erwartenden starken Frequenz Genüge leisten. 

7. Am Kanäle, namentGeh an atinen Ea^m^gten, moss genügender nnd ange* 
messener Baum nur Avi«g» von Wtrftent DoeUy MarrnttUMiaaemettU und HandiU- 
depot» sdn. 

K. Der Kanal inuss in seiner f/a$»$€» Aasdebmnig neh auf einer ttrett^güeh mS/f' 
Ucitt geileckteu Linie befinden. 

9. Die Kanalmflndungen und Eiidhäfrn »rtm'n zur Deckung der Marine- und 
Handelsuiilufrea sich zur vidLständig sicheren Befeeü(fung eignen, die Kanalmündungen 
müssen von dem Flottenhafeu aus %mter vöUiifer Deckwtg sugätiglick sein. 

10. IKe Bau- ond Unterhateungskosten des Kanalea mllasen wo raaglich durch » 
an erhebende Kanalabgabe rnnrntiar sein. 

Die Ric htiL'keit dieser Sätze zugegeben, wird kaum eines der Projecte, welches 
im Westen den Kanal nJirdlich von dvr Klbc bi irmnen liisst in Betracht kommen, weil 
sie den vvenijrstpn Hedinjiunirpii ^'cinifri n. l.iii allen diesen Projecten tremeinsaraer 
Mangel ist die ungenügende lieschatfenheil der Wesuaüudimg, die bei allen mangel- 
hafter Ist als bei der Elbe nnd gegvn diese um so mehr aurttckstehen muas, da die 
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Elbe ula vielbefahrcne Wasserstmsse ohnehin schon i:iit allen Anstalten zur Siehe» 
ruii<^ il«_'r Soliifffahrt, I^eurhtfencni u. s f. aus L'erfl stet und c3<m Seefahrern bekannt ist. 
Zu (iitscin alljjuneinen Mangel treten aber bei jedem Projccte manche besondere 
Bedenken hinzu. 

R^tn-Kolday oder Hada^ebe», BaUum- Apenrade , Hoi/gr-Ftmeburg liegen za 
hart an der Nordgrenxe, aind ftr die Handelaachifffohrt nDgOnatig, die IIftf<»i der 
Weataeile mllMten erat völlig geschaffen werden, die der Oataeite wllrden jedenfalla 
kostliure Bauten erfordern. Handeitc es sich um einen nur zu Marinezwecken aaf 

Staatskosten anzulegenden Kanal, so inoclitc Il<\>/ir-Fle}i8lmrif in Betracht kommen, 
weil die tiir Flottrnstationen wichtigen l^lnkte ih r Unter Tiefe und des Ahencr Sun- 
des durch ihn verbunden werden; als Kanal aber für Handebz wecke würde er un- 
brauchbar aein. Endlieh liegen auch ftlr diese drei Linien noch gar keine technischen 
Untersuchungen vor. Etwas anders stellt sich die Frage bei der Uaie Hmuim^klu' 
le^EektmfÜrde^ weil an Gunsten dieser wenigstens ein Umstand spriebt: sie würde 
^e kürzeste und zwischen Husum und Eckerntördc am wohlfeilsten ansl&hrbare sein. 
Dennoch wird u. E. auf diese Linie keine Rücksicht zu nehmen sein, ^vei! sie so^vohl 
fOr die Handels- als die Marinezweeke sm weseiitUphen Mänjreln leidet. Die Hever 
ist kein l'lusslauf, der einem GefiiUe des Wassers vom Liinde her seine Entstehung 
verdankt, also nicht etwa als eine Fortsetzung der Husumer Au zu betrachten, 
BMidwn sie ist ein Wattslrom, abhln^ von dm durch Ebbe und Fluth veranlassten 
Meeresströmungen zwisehen dem Peatlaade and den Inadn. Jede Aenderung in den 
Yerhliltnisaen zwischen beiden miias eine Verinderong der Hever bewirken, die z. 
wenn Norihirand landfest würde, oder auch wenn nur zwischen Nordstrand und dem 
Festlande höhere Watten sich bildeten die Richtung und Tiefe der Hever völlig ver- 
ändern müssen. Gesetzt ferner, es wäre jetzt eine Tiefe von 22 Fuss imd darüber 
auf der Barre in der Hever nachgewiesen, so ist dies offenbar nieht genüueiul, da 
fOr den Kanal 95 Fuw liefe verlangt werden und wegen der Bewegung der Schiffe 
beim Seegenge natllrlieh um so viel Fusse grossere Tiefe auf der Hever nöthig wäre, 
ala die SdiUFe im Wellenthde gesenkt werden, alao mOssten vielleicht 30 Fuss Tiefe 
nachgewieaen werden. Sodann ist es mit der blossen Einfahrt in die Hever auch noch 
nicht getbao, von Husum an müssten aeewirts auf weite Entlemungen hin grosse 
Hafenbaaten ausgeftlhrt werden, die, wenn man üherliaupt an solche Bunten im Watt- 
frebiete noch denken mag, ungeheuer kostspielig werden müs.steu. Bei alledem würde 
sich daa Fahrwasser mit dem der Elbe gar nicht vergleiclien lassen und nieht einmal 
Sicherheit filr seine Dauer gew&hreu, auch wenn es künstlich uut o^rossen Kosten 
An£ftngs hergestellt sein sollte, (vergl. hieraber die hydrographische Karte Blatt I.) 
Kurz die VerbMtnisse sind fftr diese Lini« nicht erheblich günstiger wie ftir einen 

4 
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PoDkt der Weslikütte nOrdlkb d«r Elbe. (vef|^ Midi die Bem«rkiiiigeD im tedmiichen 
Berichte.) 

Das Östliche Ende des Kanuleg im Windebyer Noer oder Eck«ntförä«r Bafm 
Imlten wir, wie wir später naher ausführen werden, clieiüuils suwolil ans nautischen 
als in il itairischen Orüiirjrii fiir iinL'<'''ii:iu't. Kmllifh gfiiiüiiT fliese Linie aueli der Be- 
dingung 8 nicht, dti- Kuual betiudet sich nicht in seiner ganzen Ausdeimung aut einer 
Mrutegiscii gedeckten Lage. 

Die obe» unter der Kammer 5, 7 und 8 aogeflUuten Projecte, welche ale 
Modificationen anderer KanaUinien die weetliche Aogmlliiduiig «ttweder nach TSming 
• ider nach Bilmtm verlegen, können am denselben Gründen und noch ferner deshalb 
nicht berücksichtigt werden, weil sie auch erheblich kostbarer ala die vorige linie, 
gegen Hiose also sogar noch unvortheilhafter seiti wflrden. 

Alle andern der oben angeführten Pruji.'< te lassen <ii'ii Kanal ini Wwstt ii in der 
Eü/e uu«maiidcD. Von diesen werden aber wiederum all«- diejenigen Linien ausser 
Aeht zu laaeen sein, welche die Kanalmflndung in ein Fahrwaaa» unter 20 bia 2S Fuaa 
Tieie verlegen, weil dieae Tiefe ala eine far die groaae Schiffiahrt erforderliche Bedin- 
gung allgemeiD anerkannt Femer wird die Scfawieri^dt dea Fahrwaatera der 
Elbe oberhaüi der SiSnnUndti'h! ixhr Glückstadt als ein hinreichender Grund aner^ 
kannt werden inQssen die Kanalmünduntr tmtcr keinen Umstunden weiter stromauf- 
wärts zu vprlejjen. Es erscheinen diese Gründe ho durrh^reifend. dasg wir eine Er- 
örteiuiiL,' der sonst gegen die weiter südöstlich einmündenden Linien sprechenden 
Gründe nicht vornehmen. Somit würden von den aufgezählten 15 Projecten nur noch 
die unter 6. 9. Kk 11. 13. 13 genannten n&her xa betrachten «ein, wosu wir nunmehr 
flbergehen um die von una empfohlene Linie uKher an reohtfertigen. 



IT. Rechtfertigung der KanaUinie von der Elbe nach dem 

Kieler Haibiu 

Von den zuletzt erwülmten f'finf Linien sind ntir dnreli teehnische Vonmfer- 
suchun'j'pn ^waner festgeiätcllt worden: 1) die Linie Ethe- Ecktrnforde , welche durch 
die Gebrüder CUKIüTENSEN lb4W nivellirt und projectirt wurde, an welches Project 
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»ich <las vom Berliner Coramittee aufgent inmene im We8«ntliche« aii8rh!iü<äsf . 2) die 
Lini«; Eiht^-Kiflrr Ffafm, 'S) die Linie 5/. Mrtnjnreihtin- Ilnffinuf. Die beiden übrigen 
Lini«'n snitl nur Vorhcliliifte geblieben, wenn auch fllr cHe Linie Störort- Kielei- Haff» 
ein Nivellement vorliegt. Diese letztere Linie würde manche Vorzüge hoben, wegen 
deren ne «dch Tom Kider PlottenkUMehttMe in Erwägung gezogen worden »t. fiie 
wir« die hSrtmU weleke xwieehen Elbe und Oataee anzulegen iet, ne Iftuft in ilurem 
grOeeCen Tbeile im ebnen flanhen Lende und wflrde die fllr die Landescateoir wiohtige 
WasserlösungstVage wcscirilicb erieiclrtern. Vom railitairischen Gesichtspunkte ist 
gleichtalls für die^e Linie eegprochon worden (vcrcl. All £rCTn eine Militairzi-itim..' 1H64, 
Ko. '22 bis 2(>). Dennoch inusate von dieser Linie zu (iunsten der xweit<'n un< \\ dem 
Kieler litttea projectirten Linie abgesehen werden. Kinerseits wörde die EiuntUndung 
in dem innersten Thdle de« Kieler Hafens nicht TorCheilbaft ftlr dt« Schtfifahrt sein. 
Andemtheils iet «neb die EinmQndnng bei StSroft nodi zu weit oberhalb in der Elbe, 
wo für die Sieberhdt und Bequemliebbeit der Bdüfl&brt der Tbeil dea Stronea ge« 
wlUe werden muea, in welchem die Bildung der Bänke nicht mehr vorkommt, ^ea 
ist aber von HoUentcetiem an (zwischen Brochlorf und dw SüfrmSndtmff) oAwSrff erat 
der Fall. Ein Blick auf den Karton der Elbe auf unserer angphRngten KnrtP, Blatt II, 
zeigt, dnss die StörmOndung, wegen de* breiten Sinulos und der vor ilun liegenden 
Barre von nur 5 — 6 Fuss Waseertiofe, die niemals dauernd zu beseitigen wäre, als 
KanalmQndung ganz ungeeignet iet Nun kfinnte freite von Jtawilo« an« die Linie 
nach St. Mmr^mr^hm abbiegen, Merdurdi aber würde eie nieht nacrheblidi verlingert 
und w^en ^ fionea in der WUmUt Maradi bednuteikd fcoatbarer werden, j« ea wire 
aogar fraglich ob hier die Arbeit überhaupt ausfahrbar ist (cfr. technischen Bericht). 
Endlieh aber durchschneidet das nördliche Dritttheil dieser Kanallinie einen sehr stark 
crhobpnen Theil des Landes wie das Profil in J«in Kattun auf Blatt I zeigt, \m<\ hier- 
durch wird diese Linie, wie schon generelle Anschl&ge reiprten. kostbarer als da» zweite 
vom FlottenausBchttss aasgearbeitete Project von Bruiusinitti^koog nach Kiel. 

W«« den Voreeblag einea Kanalea von ^SrvH nach dem Hemmebdorfer See 
anler Beautsnng dea iFlnaabettea dw Trave betrift, ao grftndete aieb deraelbe anf der 
allgemeinen YorateUnng, daw der Kanal vortheilhall; an bauen ad, wmn er doh den 
nntoriichem VaaaeriÜiiCni «aioUaaae. l^vdlementa über die zu Abendndenden H&hen 
lagen niclit v«r, so Ä&^fi e« nocii unentschieden blieb , ob in dieaer Linie Vortlieile 
gegen die von HANSEN empfohlene gewonnen worden. 

Auch ohne die Kennlniss dieser Terrainverhältnisse s]ire( hen ausrt ii liende 
Gründe gegen diese Linie. Sie ist von aehr bedeutender Lünge; den Endpunkt iiiitr- 
ort betreffend ao gilt daa vorher Gesagte; der ^idpuofct im Hmmsladorfer See erfor- 
dert erat die fieratdlung einen brauehbaren HalSma wobd au berCnkoicbtigen iat, daaa 

4* 
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die IfeuOSdUc Bucht keine gute Rhede iit und ger meht oder nur mit ungeheuren Kosten 
zu befeetigen sdn dürfte. Ee kommt nun dazu, daee kflnlieh LAPPENBERG eine Schiift 

flbiT den alten Ahter- Trar e-Kana\ veröflFentlichte, in welcher Nivellements Hamburger 
Ingenieure Ober die Gegenden mitgctheilt werden, welche der projectirte Kanal zwischen 
den Gebioten der Stör und Trnre durchschneiden muss. Hierbei zeigt es sich , dass 
aut sehr grossen Strecken ilu )m deutcndstcn Erhebungen (bis 104') durchschnitten 
werden inüssten. Somit wird es nicht unwahrscheinlich, dass die Austührung dieses 
Projectee eben «o kostbar oder noch kostbarer würde ata die des HANSEN'aohen, 
welches filr den Kanalbau den enormen Kapitalau^and von 175 Millionen Fre's, oder 
ca. 46 — 47 Millionen fwensa. findert 

G^en das HANSEN'sche Project, weicht- il i ;tiM ilui< li die sorgfältigen Vor- 
arhHfPTi. nnTncntlii-Ii das Heissige Sammeln statititischen Materials, in dankenswerther 
Weise (iic tranzf? Krtna!anEr»'legenljeit wesentlich gefördert hat, werden von vornhcn iri 
die enormen Kosten deaselben sprechen mflsscn. Es ist aber ferner bekannt, duss 
dieses Inject durch die von der druiischen Regierung gestellten Bedingungen, durch 
welche man eine Neutrslisationserklftrung für Holstein d* h. eine Sicherung desselben 
für Dsnemark zu erreichen hofite, in d«r vorgelegten Form hervorgerufen worden ist 
Es w&re der Kanal aber nur auf die Handelsinteressen berechnet, die Interessen der 
deutschen Marine mlltm und diaflen nicht beachtet werden. Diese wichtigen Interessen 
lassen aber, wie schon vorher bemerkt, die j\'eusti!'ft<r Ruoht un^a'iifigpnd ürscheineii, 
abgesehen diivon. dass daselbst i.iti Marinchafcn erst grbaul ^^erden uiüsste, wodurch 
die ohnehin schon viel zu hohen Kanalkostcn noch ganz unnützer Weise um einen 
sehr grossen Betrag vermelirt würden. 

Unsrer Meinung nach ist das HANSEN'sche Project, als einer beseitigten 
politischen Sachlage sugehürend, jetzt gar nicht mehr in Betracht su ziehen. 

Hiernach bleiben nur noch die beiden Linien EUM-Eckemfurde und EXb«-KiiA 
übrig, (Iber deren wechselseitige VorzOge wir uns näher zu erklären haben. 

Wir heben sogleich di-- Vorzfl^f d r Linie Elhi--Krkpn>fiirtle heraus und werden 
uns bemühen zu zeigen, dass diese Vorztlge gegen die von der Linie ElOe-Kiei gebotenen 
Vertheile zurückstehen müssen. 

1) Nach denTerrun-VerhIItniss«! ist es wahrsdi^Kch dass ein Kanal von der 
Elb€ nach JBck«ntfSrd« M gleicher Art iier AuefUhrung billiger au bauen ist*) als ein 
Kanal von der £lbe nach KieL 



•) Um «iV tüfl btUigtr itt uiclii allfft mi-in xu n({en, da ilic Difll'rtnz von d«r Art der naiiuuo- 
frihnmjf iibliäiifr», n-itfi Uiiistamlon k<"mi)ie so;i!ir die ErkerniOr'ler Linie tlicunjr werden z. B. 
wenn man, vvuvou nuderdiiigri viel die iied« geweaeu dari«u g«'l>ca wollt« einen Kanal ohne 
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3) Da» mit dem Echemßrder Meerbusen Terbandene Wüdgbjfer Uber ist ein 
Weeeerbai«!!, weldiee ileh vonOn^li vut Hentellung eine» BinnenliaieB» oder eine» 
leicht «u befettigniden Harinebsfen» eignet. 

Die» »ind die VorzOgc der Linie El(>e-Eekemförde. Diesen stehen für die Linie 
Elbe-Kiel gegenüber: 1) die KieUr Bucht ist in nautischer Beziehung der Echrjißrder 
Bucht weitaus vorzuziehen 2) der Kieler Hafen ist durch Fortificntiont'n vollkoitimpn 
zu schliessen, so geräumig und günstig beschaffen, dass er die Anlage eiiies Haiulels- 
und. ilarinehafcns überflüssig macht 3) die Lage der ganzen Kanallinie iat strategiHch 
richtiger »Is die der Sekernfitrder Linie. 

Diese Vonflge der beiden Unien gegen einander abgewogen führen su dem 
Reaaltat, dtu» auch, die ßntmnMe Frage ett Chmatm der Kidtr Linie dam ekk <nt- 
»eheidet wenn den mei^MmHlen md den mUitärieeh poHtiechen Zwecken em gleiche» Getriekt 
gagesUmdt'it \rir<L 

Die nautisctii'ii Vor/ugr dt's Kidn- Hafens kommen hoidon Zwecken, denen der 
Kanal dienen soll, zu (iute, wir kommen später auf dkst^a Fuukt zurück. 

Die in milit&rischer Besiehung bestehenden Vorzüge der Kider Linie nnd aber 
unserer Memung nach schon allein entscheidend nm derselben den Vorrang tu mchem. 

Wir besprechen diesen Punkt hier ansfOhrlicher und dürfen nns dabei anf die 
Erörterungen stützen, welche der Kieler Flottenaosschuss bereits in einer im J. 1B49 
vorbereiteten aberniclit veröffentlichten Denkschrift angestellt hatte, welche damals die 
Zustimmung angesehener Militärs iunden und für welche auch nent»rdin>XH wieder sich 
<rcwichti^i' Stimmen aus den Militiirkreiseu erhoben haben. Es baiidek sich also um 
die genauere Feülstellung der oben sub b und 0 für die Zweckmässigkeit der Kanal- 
snlage aufgeführten Bedingungen. 

Wenn der Kanal den Zwecken der Marine, also namendich dasu dienen soll, 
die Flottensbtheilungen der Ostsee nnd Westsee jederzeit aehnell vereinigen» Schiffe 
aus der Westsec ungeflihrdct zur Vornahme vuii Reparaturen oder zur Aufiiahme von 
Ausrüstungen n. s. £ nach dem Kriegshsfen der Ostsee senden sa kOnnen, so ist die 



Zwi'clicimchleuKe zu bauen, denn alsdann wären auf dvr Eekemförder I^iinle sehr kostbttre 
Bauten tief unter VVaaMrbedeekutig vurzunehnieo. Die i. J. 1848 und 49 uufgc«t«sllten Projwte 
fbr die EAen^Srdar und JSSdet Linw Aaü dsitegSD migefUbr in gMeher Art in Ausinhrung 

gedacht und Ineaen sich vorgloichcn ; ffir rliu ciatere WLiien M, fiir r!:ii« lefzfprr 1f' Millionen vf in 
runden öuiumen erforderlich. Für den etgenüichen Kmialbau könnte daher die EckeruJOnier i^ni«, 
wenn rie in ^fkicher Ausfubrung wie die von uns emplbhleBe Linie beabfiekligt wfirde, vi«l- 
li icht um 4 Millionen .f unhlt. il. r hergestellt werden. Unsre Dai-stellung wird zrij:<n, dsu 
diese Differenz durch die MAngel der Eekernfärder Liinie reichlieh ausgeglichen wird. 
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erste Bedingung, da«8 die dstliche Mündung des Kanals vom Kriegshafon aus stete zu- 
gänglich sein muss, also nicht durch eine feindliche Flotte, welche die Vereinigung der 
deutschen Flottcnuhthcilnnfrf n in Westaee und Ostsee verhindern würde , versperrt 
werden kann. Utim wird a/u tin/achstm d-ami der Fall sein, wenn die Kanal iniiii<hnu) 
imnerhalb des Krieyshafms liegt. Nur wenn dies niulit ausführbar vrbre, könnte man 
darauf aiiagehen den Kri^shaüm durch eben Seitenkanal mit irgend eiuem Punkte 
dea Kanalea in Verbindung lu aetsen. Eine aolcbe Trennung des Kriegahafini» 
der KanalmUndung wflrde aber eine atairke Befestigung für jeden dieaer Punkte for^ 
dem, was eine ehm so grosse als rmizlfm Vermehrung v&n Kosten und Streitkräften 
ahptih», tinil di'tmoch die Sicherheit ehiT vermindfrtp iils verrnchrtr. ^-ic^Tf duL'rircn 
die i)ätliche Kanaimündung in dem Krictrsliiiti u , so ist durch das was für diesen au 
Hetestlguugen ausgeführt wird zugleich auch tUr jene gesorgt. 

JDiM eMehmat ao eiiüeuehtendt daae man, vten» ee isyend auMfiilirhar igt dm 
Krie^kafm auek ob Ausgangspmb der ös$ichm Kanalmibidunff wäUen tmrdL 

Der nidiite Gnindaate der unserea Erachtuia fOr dea Harinekanal befolgt 
«erden muss ist der, dass der Kanal, wo er von der Landseite aus geflUlIidiet eiacheint, 
so strhr als irgend möglich vor jedem Angriffe gedeckt liegen nmss. Diese strateg^aeka 
Sicherung des Kanal« ist durchaus nicht gering anxus»chlagen, denn ein Kanal von so 
aTisnebmenfler \N'icliti^keit wio tlipsftr, wird vom Feinde immer mit ]^iinz linderen 
Augen betrachtet und auf ganx andere VVuise behandelt werden als ein bluaser Handele- 
kanaL £i wiiid dem Feinde keineewega bloaa darauf ankominen, für den AugenbK^ 
wo er aicb etwa am Ufkr dea Kanal« beftnde die CDaunanicatioa au atOroi, aonden 
er vird ea filr aein« Auigtbe kahcn nrthiaen» ttberbaupt die fienutaung dcaaelbea flir 
Iftngere Zelt unmöglicih zu machen und zwar gerade in diesem Falle um so entschiedener 
als die SeestBrrkc Dcatschlands auf der in dem Kanäle ^etreljeneti Verbindung der 
StreitkräÜie in beiden Meeren berühr Dies bedinL't ortenbar. dass man der pmzen 
Linie des Kanäle« eine Huiche Kkshtuiig geben ututts, durch weiche sie »ieltt bluas vor 
IftDgmr BeaetBBDg, sondern aucii vor einem plötzHchen looden Aogrifi« gesichert ist 
Ea iat die« entaehieden Ton der &a««ersten Wichtigkeit^ und von so groaaer Bedeutung, 
da«a daneben der Gesichtspunkt der Kosten fOr die Kanallinie nur wenig in Betracht 
kommen kann. Die Uttterbreckia^ der Verbmdm^ tm Laufe einea einzigen Jahree, Ja 
in Laufe eines Monate würde dm m^feeciätetereny wenn aiueh biU'fjeren Kami mU l»tl- 
kterer mar hm d-er ihetwre («/w mrhere Kanal en jemals werdj'u u^irfi. 

Diese Gesichtspunkte glauben wir bei der Beurthciking der beiden Linien , der 



Kieler und der Eckemfurder, als die wesentlichen und entscheidenden im Auge haben 
SU mOsaen, vni de entacMde» wmree Sret(AUiu uubftUngt für die Mider Ximr 

Ea liegt aimlieli in der Geatalt und Lage des Laades, daa« alle Angdffis gegen 
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d«n NordiM»teii Dculichlaiidi vonk llfordcD dar fStahntabita Halbmid kommeii mlUteu. 
Hkr »«Int sieh di« breit« Ebene rva Lm^ord bie sar Elb« hmb und weder in «Alt* 
Umd sodk in St^dtmmg iet irgend ebe SteUung, in welcher «ieh eine Armee wie in 
einem natOrlichen StQtzpankte sammeln könnte. Die ganze Geschichte der Herzog* 
thQmcr und in deutlichster Weise der Krieg i. J. 1848 und 49 iiuch die Ereignisse 
des ler-/,teu Krieges haben bewiesen, dass eine jede verlorene Schluctit stets QbiT dus 
Sctücksal der tranzen cimbrischen Halbinsel entscbridtt. In dem iruiizun (rchietp vom 
Limfjord bis zur EVbe gicbt es. abgesehen von einzelnen festen Positionen, die über 
die Mitte und den Weiten de« Landes ungeschQtst keeen, nur eine' einzige, freilieh 
aber such icbr starke Defeneionslinie, die, quer durch die gnuze Brmte des Lindes 
gehend» das Hersogthsm Hch*rin und «wnit den Nordwesten Deotsehlande gegen jeden 
Angriff aus dem Norden deckt, dm ist die Linie des Sihlesicifj-HoUteiniscltm Kanala 
^lu'i der Eider, dfren Mittelpunkt die F'^stinu/ RtnJ.s!/ur</ /.v/. Dk- tiefen Defilccn dieser 
Linie, der Kanal und der Fluss sowie die Lage dar Festuii^^ z\viii<^en jede vran Nonkn 
kommende Armee diese ganze Defeusionslinic förnilich m erobern ehe aia weiltet- vor- 
rOcken kann; ja, man darf ohne Bedenken beliauptcn, dass ohne die Eroberung der 
Festung RtnuUburg ein Einmarsch selbst eines siegreichen Heere« in SoUtein ein mehr 
als gewagte« Unternehmen i«t> wibrend alles was im Norden B«tidtbmy$ U^, von 
dem geschlagenen Heere vollkommen aufgegeben werden muss. 

Vergleicht man mit diesen Sätzen diu L:%ge der beiden Kanallinien, so ergiebt 
sich soglinch, dass die E.'k^:vtifi>rdcr Linie, nördlich von RenMurp und dem Sfidfmrirj- 
Holsteinischen Kanäle, utiv^i r/un'/^ der so eben bezelrhneifn natHrdch^ii Di'ff7iAi»miimt liegt, 
w&brcnd diu Kieler Linie von Anfang bis zu Ende gäuzUuh durch diese Linie ge- 
deckt ist 

Die EdttmfM»' Linie wttrde bei jedem glttekliehen Angriffe vom Norden ent* 
weder preiegegeben oder selber zur Operationsbaais Ülr die weitere Vertheldigang 

gemacht werden mOssen. Auch im letztem Falle w&re die Benntsung des Kanales 
unmöglich und mithin die St oma bt Dtiitsclilands dadurch getrennt und gel&hmt und 
es ist natflrlich, dass die Mötrllchkcit eines solchen SO sehr wichtigen Erfolges stets 
einen mn sm krälti^^LTcn Anjrriff hervorrufen Avird. 

Em ergiebt sich demnach, dass, wenn man die Eckemforder Linie wählte, im 
Kriegsfälle der Besits des Kanals« und mit ihm die Einheit der deatschen maritimen 
StreitkrBfte von dem ersten nnglilokliohen Gefechte im Norden abhingig wird. Wir 
kdonen mcht umhin dies Air ein fast allein schon entschndendes Bedenken gegen die 
Mchmßrder Linie halten. Han kann allerdings eine Abhalte darin suchen, das« 
man im Norden dieser Linie, etwa von der Schlei und Sihlestci*/ nach der Trtme m 
eine neue Vertheidigungslinie errichtet. Allein diese wOrden hei weitem nuhr kosten 
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»U die Differeiu der Ko»t«n swhchen der KUUr und der BdMnßrder Linie. Der 

tcichtigfte Grand, wegen dessen man der letzteren den Vorzug geben könnte, fiele 
daihin h hinweg und dennoch tnirde di^se Linie niemals dieselbe Sicherheit bieten können, 
wid iVir Ki>'hr Linie, wie wir dies sogleich aus den Verh&ltnisseu der beiden U&fen 
entwickeln werden. 

Deokt man sich dagegen die Kieltr Linie, Aber eine Meile südlich von Bend$- 
bürg und dem Schleswig- Holsteinischen Kanäle durch BoUtem gezogen, so wird die 
FesCnng RmdAwg, besonders nachdem sie zu der Stftrke erhoben ist, welche sie er- 
halten muss, den grossen Kanal selbst im unglftcklichsten Falle ge^^n jeden Angriff 

von Norden so lange schützen, als sie selber nicht genommen ist. Selbst wenn sie 
belujr«'rt wäre, würden die südlichen Eisenhahntn <t hnell genügend Truppen hornn- 
9( liafl'.Mi um (1(^11 Kimul zu sichern und die lielagerunir Rmdshurfj's würd« last un- 
mugiich werden, wenn der Kanal die Sammlung und Position einer deutschen Armee 
so nahe bei RmdAurg möglich machte und deckte. Die Kiütr Linie wttrde daher 
durch die» maiänderiiehe Beaehe^etdml der Terredmerkäillnitse nicht Uoee entlieh eeUter 
gedeckt eein und eine dauernd geaiekerte Ctnnunieation der deuUehen Oet- und Weateee' 
Flotte darhieti^ii , ■•<i<n'lerii sie würde ihreriteit- wieder die .ftärhiie Deckung des Sckliitsete 
für liii X.^rden DeutihiamU, der einzigen norddeutschen Fe^ihutii lillden. Es scheint in 
der Th;it iisieh solchen ErwiltrnntJOTi nicht, als k^nne man üiicr die Wahl zwischen 
den btsiUeu Linien zweitellialt äüia und würden wir uns schon aus den angtlührten 
Gesichtspunkten ohne Bedenken für die Kieler Linie aussprechen mttssen, wenn auch 
nicht die folgenden ebenso gewichtigen GrQnde hinzuklmen. 

Diese betreffen die Ausmllndung dea Kanales, £e nach dem oben ErwAbnten 
in allein zweckniäüsiger Weise mit dem Kricgshafen zusammen fallen muss. Di« 
Eckemfürder Linie würde demnach die Errichtung eines Kriegshafens im Eckemförder 
Meerbusen oder einem damit ?.u verbindenden Wa5?serba8sin, dem Wiedebyer Noer oder 
dem Go<>s-S,ie, die Äieier Linie die Errichtung des Kriegsbatens im Kider Uafeu zur 
Folge haben. 

Im Vorbeigehen mag darauf hingewiesen werden, daas schon firfihw und irieder 
neuodinga die Idee aa^Ketaucht ist, den Krieg^hafen in der nnmittolbaren Nahe 
Bendthwrg*ey in den Bnreiteningen der Ober^fiider, anzulegen. Diesem Vorschlage steht 

das grosse Bedenken entg^en, dasa 4ie Festung Rend«hmg als der Hauptwaffen- und 
Deft n.sionsplatz im ganzen Nordwesten Deutschlands bis zu Köln und Magdeburg 
hinauf, nothwcndijr stets dem ersten Angriffe einer vom Norden kommenden Armee 
ausgesetzt ist und dass ein solcher Angriff, auch wenn die Festung als solche ihn 
abweist, in jedem Falle die ganze Flotte iu hohem Grade gefthrdet, gana bestimmt 
aber das Aus- und Einlaufen ron Schiffen durch den bei jedem Angriff in seiner 
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ganzen nördlichen Ausdehnung blossliegciiden Kanal vollkoniinLii unmöglich miicht. 
DI« Errichtung de« KriegahK&ns bei SmdaOwg würde daher, sobald durch einen Rück- 
zug Schletwig Mi%egeben werden mOwteb die Veibindung der dentachen Nuine «ud 
▼ielleicht ihre Exiateiw bedrohen. 

Wir glauben daher auf diese Idee nicht weiter eingeha) n mHaeen. £s handelt 
sifh in tW That, um ( s kurz zu sagen nur um die Vergleichung des Wimhhyer Noei^s 
und des Kn-hr Hnf.',,^, rflcksichtlirh ihrer Qualificatioii n!s Kric^^sluiffii. Denn die 
Eckernförder Bwht selbst kann als Krio;:shiiiVTi, wct'cn ihrer durrh Jkfestigun'^'pn nicht 
>tt achlUBflnden Dimensionen, hierbei nichi in Betracht kommen und der kleine auch 
wohl ds kflnftiger Kriegshafen in Anaridtt genommoie Gooa-See würde so umfassende 
BttQten «fordern um ihn erat zu ehiem einigemuMaaen branehbaren Waaaerbaaain <a 
machen, daa» hierdurch die geringeren Koaten der Brkm^er Komtämi» compen- 
airt würden. 

Das Winthhr/er Noer, wt l. hes mit dem Eckernförder Busen durch einen 
schmalen, gegenwärtig freilich versandeten Kanal in Verbindung steht . Hesse sich zu 
einem yoUkommcn sicheren Bassin flJrdie deutsche Flotte herstellt n. Schon die früheren 
Peihingen und unbeziretfelt ebenso die neuerdings im Noer vorgenununnen lassen es für 
gewia« ersehenen, daas durch Baggernngen und Ausgrabungen ein durchaus genügender 
Hafen gebildet werden kann. Indeas leidet es eben ao wenig Zweifel, dass diese 
nothwendigen Waaserbauten hier bedeutend theurer sein werden ala im Xtrier Hafmt 
wo rli, Natur selbst alle Bedingungen in r ! hem Maasse darbietet. Rein als Hafen- 
bassin betraf htet Hesse sich daher, al>L:est'lui) von jenem gr?>sseren Kostenaufwandc 
im Noer, dieses mit dem Kieler Hafen wohl vergleichen. Dasregen ist die slraterischo 
Lage des Wkidebyer Noer in jeder Beziehung viel weniger geschützt, ala die des Kieler 
Bafau und wenn die deutsche Flotte im Hafen selber hier wie dort vor dnem An« 
griff» anr See yielleieht gteieh sicher Uge, so leidet es keinen Zweifel, dass aDe 
Anstalten an Land« am 'jfi)«r, im Falle eines Krieges höchst gefthrdet, im KUter 
H.if. n dagegen so sicher sind, wie sie es Oberfaaspt in einem Kriegahafen sein können. 
Es bedarf nur weniger Worte, um dies überzeugend darsuthun. 

Zunächst hat Ed-rrnpmJc vom Norden her. wie schon gezeigt, keine strate- 
gische Vertheidigungsiinie vor sich und die Etablissements am .V.-. r würdpu daher im 
Falte nngfUcUicher Ereignisse im Norden Schleswigs sofort den ersten Stoss einer 
anrackenden Laadarraee absuhalten haben, wihrend der natflrlicbe Sammel« und 
Haltpnnkt mehrere Meilen sQdlteh davon, bei Bendsburg und am Schleswig^HoIstein- 
schen Kanäle liegt. Wie ungemein gefthrUch aber auch die an sieh unbedentendate 
Belagerung für einen Platz ist, wo sich so grosse Sch&tze und noch dazu an brenn- 
baren, vor Bombardement nicht schfltaenden Materialien befinden, leuchtet klar genug ein. 

5 
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Selbst die Sehiffi dk hn VhuMftftr Iftwr liegen, wttrdea die laiente Celiihr 
taufen, denn es ist imlii Tbett «mmdgUeh, «im Theil hOsluc tcliwierig» v<MrkouimendeK 
FaUm d«ta gutwn lf«rine-Btat fortsuiehaffen, abgeeeheB von den EcMtm md der 

hdehst nachtheiligen StOrung» die dies der ganzen Mnriiu.' bringen trDrde. Wenn 
die deutschen Truppen daher jenseits der Sihlei nicht siegen, so Wörde die ganze 
d<;ut6r})t' Marin« durch diese exponirte Ls|(e d«s Wmdtbyer i^oer die kusseraCe Ge> 

fuhr lauten. 

Dazu kutuiut aber noch, dasä der EckemfönUr Metrinuen au mehreren Stellen 
treffliche und nur mit grusaem Aufbrande von Creid und Truppen lu beaditttzende 
Laadungsj^tse darbietet, deren Benutsung in Verbindung mit einem glücklichen 
Gefechte im Morden Eckemförde's den Feind zum Herreu der Sanallinie und See- 
verbindung machen und jeden Ang^riif auf den alsdann bereit« abgesc-hnitteuen 
Hauptstutionsplats der deutschen Ostseetiotte in höchst bedenklicher Weise unter* 
stutzen würde. 

Nun ist es freilich wahr, dass man im Norden Eckemförde's eine neue Ver- 
theidigungslinie herstellen, «tuch die noch fehlende Eisenbahnverbindung mit Rmi»' 
barg bauen ktontej allein mit aller Aastroigung wQrde dann immer nur kaum das- 
selbe erreicht, tras sich im Kieler Hafen von selbst ergiebt und die vielldeht um 

einige Millionen Th;\l( r grössere Wohifcilheit des eigentlichtn Kanalbauen der Eckern» 
förder Linie wOrdc durch -die sur Vertheidigung derselben nothvendigen Arbeiten 
meht'fach nnffjt^h^hen. 

Dies sind die wetjf iitlicben Bedenken, welche , ausser der noch unerniittelten 
Kostspieligkeit der Auabayyerung des Noen und ausser den entsdiiedeuen Gefahren, 
welche die ungeschfltste KanaUinie im Norden der natOrlichen DeiensionsUnie und 
der Festung Rendsburgs der Anlage einer Haoptstation im IF«MMy<r N»er und damit 
der Eekernfiirder Kanallinie selber entgegenstehen.. Der Kieler Hafen liegt dagegen 
Im Süden RcnJsbur:r» und dem Schleswig- Holsteinischen l^ratAft und beherrscht diesen 
K'tnal sMer, der in ihm nustnOndet. Zu Laiul«' kann man nicht nach Kiel und mit- 
hin iUK Ii iiifbt zur dortigen Flottenstation und ihren Etablissements gelnn<i< n ohne 
Ivendsburg un»chädlich gemacht und die Linie des Schieswig-Holstcinischcn Kanals 
genommen ni )iaben. Die ganse bolstsnnsdie und «shlesirigache ElMe vom Gute 
JVmt an der MOndung des Eckemfitrder Meerbusens bis som Orte IfoAwotfAt, fOnf 
Meilen zu Lande von Kiel entfernt, ist der Art, dass hier kernt Lttndvng 'mSgUeh itt. 
Die ganze Lage des Kieler Hafens ist daher eine durehawt genchüUU und es ergiebt 
»ich schon daraus, dass die Befestigung desselben, wenn sie eben so gut ist als die 
di'S Windehyer Noer , viel stärker wird, da.ss ninn abi^r uns den angeführten Gründen 
mit viel geringereu Kosten bei Kiel dasselbe Maass von Sichorbeit für die Flottensta- 
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Ikin cvreiokt, wie bei E^umßrde^ wiliMnd zn^eieti der game Kanal der Kider Xmü 
abeolnt eioherar ist wie der der Sdtm^Mkr Lm». Um EekmifSrda zu Mroheitf bedairf 
es 7,ur ,'mes glüekUdtm An^r^» dar Ftmuk amf dm JShrdan SeMa&mga, w» KüiL tu 

Gefahr zu bringen, mitss die V Dridsrh'aml.^i im Nordrcestm gtbfOcken und 

im Ncrdm der Elhf i'dicrhau))!. kein deuUci»:/! Corps mehr wetirhaff .tfvn. 

WtiMU es sich mithin um einen hlos^pn finndrhkanal hnndt'lie so würde nach 
dem bisher Angeführten vielleicht die Kostetiditi'erenz zwischen Ijtidtn Linien die Wahl 
«ekwierig maoken; wo e« aW wie hier snf eine der anerwichtigäten, far Lutd-'nnd 
Seetnaohl gleich entechddende Frage deutscher Laadetvertheidlgoiig ankommt, da wird 
aanftehat der Koatanpoidct firogtick bleiben wegen des Mehr an BeÜMtignvgeii welche 
fOr die Eckernförder linie crfür(]('r]i< Ii sind' dann aber ohne allen Zweifel die 
höhere Rücksicht der grOsBeren Sioherbeit für die höchsten Interessen allein maaee- 
gebend sein müssen. 

Aber nicht allein die Mac/Uinteressen Deutschlands sondern auch die Handels- 
MtMrasMR aberhanpt weiaen auf die Wahl des Kider Hafens ab Ostliehen Ausmiln* 
dungspunkt bin, weil dieser Hafen sehr erhebliche Vonflge vor dem Eekem- 
fbrder Meerbusen sammt dem bei diesen etwa kOnsdieh eiDsttrichtenden Binnen- 
hafen besitzt 

Dhs WfsentlichL» hierüber ist in der (>!)0m citrrtfn Srhrift des Kieler Flottcn- 
an8«chus.ses (der Kieler Hafen pji,), ferner in der Hrosehüro: der grosse NorddeuXijtiit: 
Kanal zwischen Ostaee und Nordsee. II. Kiel lbti4. t»", bereits angegeben worden und 
beachribiken wir nus darauf die Hauptpunkte in der Kürse anzudeuten. (Ver^ hier- 
bei die aogehttngte Karte Blatt IV). Die Mangel des EekemOffder Meerbusens sind 
folgende. Die grosse Weite der Bucht und ihre Oeffiiung nach Osten bedingt es, 
dass sie bei heftigen Ostwinden (und diese treten sowohl im Frühjahr als auch in 
Spätherbst mit sehr grosser Heftigkeit und oft wochenlang anhaltenden Perioden ein) 
keine sichere Rhede ist Grosse Schiffe finden zwar in der Mitte der Burht jruten 
Ankergrund, für kleinere bchiflV ist aber unter den angeführten Umstünden in der 
ganseo Bucht kein sicherer Schutz zu finden, besonders wenn sich viele solcher Fahr- 
aeuge bei dem eontrirai Winde ^i|t angesammelt haben, was man bei der voraus- 
gsseUten Frequena des Kanalea ala dne niebt selten« Bventuolitit wird annehmen 
mtlsseD. 

Auch für die Sicherung der Hanclclsmarino m^SSte daher unter allen Um- 
ständen ein Hafen erst gebaut werden. Denkt man sich hierzu \Nieder das Windeltt^ 
N<>ei\ so soll dieses eine Bassin für die Kne<r8- und Handelsflotte ausreichen, was 
trotz der nicht unbeträchtlichen Flächenausdehnung desselben (ca iÄO<»,(H»0 □ Rthn. 
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preum.) doch id«ht ohne Bedenken und jedenf«U« mAt vtd ungQnatiger wire, wie hn 
Kieler Hafen^ der den fOnfEaehen lUnm d«rbietet und v(SUige Trennung der Handeli> 
von der Kri^ra*rine, der MarmeeUbUMeiAents von den HandeleefftbliBMUiente 
gestattet 

Ferner würde der iin Windebyer Xoer Rn<rt'lt'f:t(' lidfcn auch immer nur eine 
mant/elhttfte Einfahrt, durch diu küuütlicb s&u erweiternde Riuue vom Meerbusen aus 
erhalten. 

Hkfenhauten im Eckernftrder Meerbuien eelbet vonnnehmen, etwa durch Her- 
Stellung langer Holen in dem inneren Ende, wflrde bei der Breite und Tiefe dec 
Mevbuaeni jediaiMi ftu»Ba«t kostber »ein itnJ doch niemals m Ovaee »ehaffen ate «n 
Kieler Hafen »ehon vorhanden ist. 

(i««sf't7t aber auch dies wUrc Alles herjrestellt so bleibt dun Ein- und Auslaufen 
in den Eckerntürder Meerbusen selbst immer mungclhaiter als in de i Kiolcr JlatVn, 
ja es wird unter Umstünden gefährlich, theils wegen der vor der Bucht liegenden 
landloeeu Gründe: StoUer^rmd und Mittelgrund (a. d. Blatt theiie wegen des am 
nördlichen Uferrande liegenden steinigen BoeketM Riffe», welehes die Einfahrt 
beengt*) 

Bei trüber Witterung, wo Landmarken und Feuerzeichen versagen, ist der 
Meeresgrund des EckernfOider Meerbusens ungeeignet die Schiffe mit Sicherheit 
einsulothen. 

Im (iegetisat/f liiilzu sind die V erhältnisse beim Kieler Hafen dun. liiui.'^ günstig. 
Schon der Ausseniiateu von Billkliuck bis Friedridisort bietet eine gute Rhede dar, 
die bei den heftigsten Winden, den Östlichen und westltchen, Schuta gewfthrt. Der 
eigentliche Hafen, der so gerftumig ist, dasa er mit Leichtigkeit sowohl als Rhede, 
wie als Hafen dienen kann, bietet einen bei den stllrksten Stürmen vollkommen 
sidieren Ankergrund. ♦♦) 

Die Gerinmigkeit des Hafens gestattet die getrennte £tidilirung der Kriegs- 



*) Da« Aufailsen von SuhilTun auf eini iu ilhsn (irinuk kommt gar nicht «elten vor, nanwntlurh 
grüMcre Sofaiflb sinil «clbut bei guter Ftilinin^ dem nuKgeseizt. So strandeten s. B. im JuB 
1894 das .ftansOa. Ljmeiiwluff St. Lank, im AptO 1856 die englbolie Fregatte Amph^m 
(3<j Kanonen 117} Ton= .1(K> Pferd» knift), heidf Schiffe mit ndtlootscn \on Xtfbortt komiuend, 
auf StoltergrunU. Durch glacklicbos Steigen dca Wägers kumva beide Schiffe wieder ab, 
]Mebd«m St. ZoMÜ ea 12 Stundeii, Ampkwn einen Tag dort geMtaen hatten. 
Eine iv\u;n ungßnati<re Witterung war atn 34. Augoat 1864 wo rin heftiger NO Sturm mit 
knutu beobichtcter Stürko iu d«n Hafen eindrang; «■ ist aber nicht ainmü ein i<ichierfahr» 
zeug in Treiben gckoannen. 
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uod HiincielsiDariiic. Die auägezeiclinute Reinheit und Tiete Jus Huleua erlaubt das 
Eiakreuten der ScbüF« gua ohne Ge&hr und ktenen dieselben onmittelW en den 
Bollwerken loeeben und Uiden, ohne dm es dem kttnstlieher Bauten bedurfte. 

Die Landmwken und Feuennchen flOr Ein- und Aiu««|^n «ind eo gut vie 
man sie wfinachcn kann, wozu kommt» das» auch bei neblig» Witterung der Meerea- 
grond -t-t-; (lim r.irilothen «restattet. 

Subr wichtig für die /.u erwartende grosse Frequenz der üchiflilahrt ist der 
Umstand, dass Süsswasser zur Versorgung der ScUifi'e in reichlichster Menge durch 
die Sekuenikm dargeboten wird, was bei Eckemfi>rde fehlt. 

Alle diese Verhiltoisae sind, sollte man denken, so bekannt, daaa die grossen 
Vorattge des Kieler Hafene vor allen Ostseehafen kaum noch sollten besprochen werden 
müssen. Engländer, Franzosen, Russen haben in den letzten Decennien den Kielw 
HafcTi schützen gelernt und man kann sich Ober die oftmals aasgesprochne Ver- 
niuthun^' der KriDrlftnder nicht wundern: Deutsilduiid liabe den jet-/i<ren Kriejj jreföhrt 
um den Kieler iliifen zu erhalten. Und dieses Kleinod sollte mau unbtuutÄt lassen 
wollen 1* Mühsam und mit grosaen Kosten sollte man versudun sieb anderswo etwas 
AeknUehes durch Kunst au verschaffen, was die Natnr viMmi«ttr sdion vorgebildet? 

Nein geioie» die Inferteeen der Seh^fakrt Überhaupt veriatigen eben eo ««Ar tme die 
htereuen der dArissAsn Maektentunddimg tw See md die Sichenmg des DEUTSCHEN 
NORDENS, DASS DER KIELER HAFEN «de äeäiehe Kmabnündms GEWÄHLT 
WERDE. 

Wir knnn«!n diesen Gegenstand nicht verlassen ohne einen, unserer Meinung 
nach freilich sehr untergeordneten Punkt berührt zu haben, der neuerding» als ein 
besonders wichtiger Vorzug der Eckernförder Bucht mehrbeh sur Spraehe gebracht 
worden ist Man hat gesagt die EckemfDrder Bucht sei im Winter dem Gefineren 
nicht ausgesetat während der Kieler Hafen jährlich suMert. Die Thataache ist »e.m^ 
lieh richtig aber ganx ohne Bedeutung, wie eine kurze Erwägung deutlich machen wird. 

Zunächst ist es selbstverständlich, dasa das leichtere oder schwerere Zufrieren 
der ff<ifcnmU»'in/i<j des Kunales auf die Benutzung des Kanales selbst keinen Einfluss 
liut, dönu die lialenmündungen wurden stets eisfrei sein wenn es der Süsswasser- 
kanal ist. Eine Vergleichung der Tage an denen der jetzige Schleswig-Holsteinsche 
Kanal und der Kieler Halen mit Eis belegt war, zeigt dies, wenn es f&r diese natur- 
gemässe Erscheinung noch einea Beweises beddrfen sollte. 

Die Eisfreibeit der Hafenmttndung kOnnte also nur insofern Werth haben als 
' ilFe später im Jahre ein« und frflher im Jahre aus demselben auslaufen könnten. 
Woher denn und wohin? muss man zuerst fragen. Die Ostseeschifffnhrt von und 
nach anderen Häfen ist nicht möglich, weil diese sicher gefiroreu sind, wenn es der 
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Kieler Hafen ist. Also von und noch Nordsee- oder VberwoMeliai HifiM. Wm» 
wOfd« dkse Sdiiffiilirt vom Kieler Hftfim «m behindert eän? darfiber giebt folgende 
Liste fttr die leMen 15 Jahre AnfRcUuee. 



Winter 



1848— t*) 


unbehinderte Schifffahrt 




49—50 


7. Jmuar — 11 Februar durch Eis bebindert 


35 Tage. 


ft<y — 51 


unbehindert 




51—52 


unbehindert 




53—53 


19 Febr. — 1. Min 9—6 April 


16 „ 


64-*55 


3—15 MSrs 17 M5ts — 11 April 


88 „ 


55--56 


mbdundert 




56—57 


8—16. 24 — 31. Jan. 2—21, Febr. 


37 „ 


57—58 


19 Febr. — 15 Märs 


30 „ 


58—59 


unbehindert 




59—60 


unbehindert 




60—61 


2 — 6. 8 — 21. 23 — 27. Jan. 29 Jan. — 7. Febr. 


36 „ 


' 61—62 


aO. J«». — 8. Febr. 8—17 Febr. 


24 „ 


6d— 63 


nnbebindert 





63—64 11^25. Jan. 26. Jan.- 7. Febr. 9. Febr. --15 Mirx. 63 „ 

In 15 Jahren fand 7 Mal <^r keine l'eliiiKlcrung statt in den flbrigeti H .Tnhren 
zusammen 2H1 Ta^e oder durchechmttUcb '<ib Tage and zwar immer nur im Anfange 
mVma/'< zu Ende*) des Jahres. 

Diese Zeiten sind augenscheinlich soU he, wo überhaupt die Schiöfahrt ganz 
unbedeutend ist, wo also, selbst wenn die Unmöglichkeit des £in> oder Auslaufens 
bestände, ^ea Iffiadeimiea wenig in Betracht ktme. 

Eine sotehe UnmU^ichk^ ezietirt aber nicht, denn es iat eine gans bekannte 
Thntaaehe, data die Schiffe, welche einmal zuflllig in solchen Zeiten aus- und ein* 
gehen wollten sich immer mit geringen Kosten durcheisen lassen konnten, ja daee 
Dampfschiff^ sich in der Kegel aelbat durchaueteen im Stande aind. 



•) Dieser Um&iand iat fftr die Beurtheiluni^ <!or vorlicgcittien Fripi! von EiiifluM indem eine Zu- 
nmroenstellung der Schi&Üabrt nach Monuten z«igt, dam gcnulu im Januar mul Februar dic- 
Mlb« g«es aobed««it«ad UL 2. B. argiobt diea die fblgeade kleine TabaDe, w«toh« «vtlieb die 
Sandpaasage pro 1863 noch den SuadliateD und den Listen der Hel«ingOr«r und DragOet 
Loot»ensution, zweite»« ()ie Piutaag« de« gioaMtt B^»t$ i. J. 1868 naoti dm BeUiiaten in der 
Hamburger Ui^rseuWI« »ngi«bt. 



Digitized by Google 



w 

Dm dM Eis im Kieler Hafen nie ein Ifindenuw bildet ergiebt nch »i» der 
gras tekaauUH al^IhrliGh TockooaiMiid«» TinttMlic^ 4an SoUff«, die vom Vinter la 
ihrer Fahrt aberraseht worden, es yorsiehen sich in dem BSeler Hafen eineiaen za 
lassen, anstatt in die eisfrei« Eckemftvrder Bacht an geben. 

Die «ranze Sache ist also für den Kieler Hafen höchst unbedeutend. 

Mit dem VoriU'm <ltr Eckernfftrder Bucht ist es nun aber voHpnds nichts. 
Denn wenn von Aus- und Eingehen die Rede ist, kommt erstlich offenbar nicht die 
BnelM in Batraeht, aondeni dar etwa ainanl^wnde Hafen , daa Wfladdkytv Noer, «d 
daaa dieses mindeatena ebenso lei^t wie der Kieler Hafim, wahraebdnlieh sogar sehr 
viel leidkter, (denn es ist «n Brakwasser) gefneren wird, iat selbatveralteidiicik, die 
Schifl'e die sa Aaiaog des Jahres fahren woUmi mUssen aidi alae hier wie dort durob« 
eisen lassen. 

Dazu korrunt endlich, dass allerdings die Erkemförder Bucht sehr selten j^e- 
friert, dafür aber um so re^<^mil«8iger mit Eisscliollcn atis der Ostsee vollpnetricben 
wird und dies Hindernis« bei Weitem «törendcr und uudauernder ist, al» die kurze 
und unschwer an beseitigende Behinderung durch daa Gefrieren dea Kieler Ha&ms. 





Sana 


Bell 




135 


56 


FMvnar 


170 


59 


März 


f)57 


128 


April 


967 


121 


Miti 


13U 


IGO 


JlUÜ 


fOU 


150 


.TutI 


1865 


158 


Augiwt 


2399 


111 


{$9pMnitier 


1981 


IIS 


Octobcr 


1515 


128 


November 




146 


December 


453 


88 


Sumtna 


14201 


läSg 



VerhähniwoMsaif; Bind die Listen noch zn giin.itig für .Innuar und Februar weil ia dieser Zeit 
weniger •Schiffe oimo LootMa fahren werden, alao reladv noch viel grOesere ZdJen saf ffis 
abrigen Menst« Mka. 



1 
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y. Wekibe Art von Kanal soll ^baut werden? Beditfertig;ung 

des vorgcschlageueu tSclileuäenkaaales. 

Im Vorhttgsbenden graben wir nachgcwieten za haben, dais die Kwudricbtimg 
von der £ibe nach dem Kieler Hafen, iwtarlich ihre mit nicht unverbiltnissmletigen 
Kosten verbundene technieehe Aa«fftbrb«rkett voraoBgesetst, den Vonrag vor allen 
BOttSt bekannt gewordenen Prujecten verdient. 

Nunmehr koiomen wir zu der Besprechung der für nothwcndi«^ zii erachtentU'n 
technischen Ausführung selbst, um im Allrrcmeinen nBchstuwriKen , da.ss die von uns 
empfohlene Art der Ausführung den ät^lkuden Anforderungen (genüge leistet. 

Ueber die dem Kanäle zu gebenden DimensioDen der Tiefe und Breite wichen 
^e Metnungen ao wenig von einander ab, daae wir in dieser Besidiang nur wenige 
Worte sn sagen brauchen. 

Die beiden grOssten Kriegsschiffb der englischen Marine habm einen Tiefgang 
von 7,^ und 8,^ Meter oder beziehlich von 23,«^ imd 37,«, rbeinl. Fussen, der Great 
Eastern von 9,,^ Meter odor 20,,,^ 'rheinL 

l>io8 sind indesäcn ganz vereinzelte Ausnahmen, Schiffe dieser Gri^sse würden 
in der Ostsee fast unbrauchbar sein. Die grossen Indischen Packetboole gehen G,, 
Meter, oder 21,,^ 'rhenil. tid und übertreffen hiemüt &Bt alle Kriegsachifie, so dass 
33 ib^nL Fuss eiAe lOr die grosse Schifflbhrt vollkommen ausreichende Hefe wSre. 
Unser Project nimmt 3& Fuss rheint an, dies ist 3,^ Fuss mehr als bei dem Plane 
Ar den neuen holländischen Kanal für erforderlich erachtet wurde. Die Breite des 
Kanals an der Sohle ist auf lJ4', in der Wasserlinie auf 160' angesetzt. Wenn man 
bedenkt, daas die ^ftsstcn Dampfschiffe (der Greal-Eastem ausgenommen) eine Breite 
von 57,3' haben (Uampfschitl ia ßn-tuyn-- IH,^, Meter, die meisten grossen Dampf- 
schiffe bleiben zwischen 40' und 54 ), so sind jene Dimensionen mehr als autniehmd. 
Fdr die grossen Sddeusenkammeni ist eine Breite von 64 Posa, eine Lftnji^ von 
380 Fuss aagenonunen, entere entsprechend der so eben angeftlbrten grOssten Brdte 
der Dampbchiffe, letztere abereinstimmend mit der bei dem Prqjecte Mner Verbindung 
des Y's mit dem Meere festgesteUteii und dort für genügend erachteten Dimension. 
Eine kleine iiubeii der grossen Hegende Schleusenkammer hat die Hälfte jener Di- 
mensionen , was für die Schiffe der gewöhnlichen nach der Ostsee gebenden Schiff- 
iahrt überflüssig ausreichend ist. 

Zum Beweise, dass diese bei unscrm Projecte gewählten Maasse vollstltodig 
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genflgeu, wcrdtn wir uicht nöthig iiaben Naher«;» uuzufQhren zumal der UjchnUche 
Bericht nochiDRli daronf xurOckkontmt 

Dftgegen werden nrei »ndre Pankte ichon hier aiiefMirfieher betproehen werden 
mfiMen, welche »«n »«uerdings g«gen einen Kual derjenigen Art wie wir ihn Tor- 

schlagen, einen Schleusenkanul, geltend zu machen versaoht hat. DIchc Punkte sind 
1) der angebliolif Mangel eines solchen Kanales wegen der in ihm angt brathten 
Zwisehcnschleusoii 2) die angebliche Ungewissheit ob derselbe aasreicbend mit Wassur 
gespeist werden könne. 

Hiemach will man es beKweifeln, dass ein Scbleusenkanal der zu erwartenden 
FVequens der SchifffohrC Genflge leisten kOnne und va» diesem Grunde hat n»n einen 
sogenannten Durchstich empfeUen wollen d. h. in Wirklichkeit einen Kanal mit einer 
oder awei Endschlensen. Wir beabsichtigen nun einevsdta zu zeigen, dass in onserai 
Projecte allen Anforderungen vollstiindig genügt wird, andrerseits nn<'hzuweisc'n, dass 
durch jenen so^pnanntrn Dun listicli ki-in roL'lIer Vurtlu-il erzielt wir*!, und uusscrtlem 
durch die cnoniH'i) KohTcti, welch»! er verurbaoht. die Ausführung des guii^en Unter* 
nehniens gelÄhrdet oder doch jedenfalls dessen lientabilitftt vernichtet wird. 

Daas es fOr die Leichtigkeit des Verkehres zwischen beiden Meeren, der Ost- 
nnd Nordsee am gllnatigeten wire, wenn die eimbcitche Halbinsel an irgend dner Stelle 
einfach durchstochen und somit eine offene Wasserstrasse zwischen beiden Meeren 
hergestellt werden könnte, liegt auf der Iliiinl. Dies ist leider nicht möglich, nicht 
etwa, weil sich unflberwindlichc tochnische Si lnvicrijrkcitcn der Diu « hbrcchung und 
Abtragung des dazwischenliegeurleii Lfmdes bis zu der gewünschten Titte des Ein- 
schnittes entgegenstellten, sondern %veil unabiiaderiiche Naturgesetze die Wasssermassen 
beider Meere in TersRhiedener Weise in Bewegung setzen, so dass in dem Durchstiche 
nnabiiasig heftige und wechselnde Strömungen entstehen müssen, welche jode Schiff- 
iahrt verhindern und sehr bald den Durchstich selber serstOren wlirden. 

Für den Secanwohner bedarf dies nicht erst des ntheren Nachweises. Indessen 
mögen doch einige Worte hier darüber gesagt werden , weil sich irrthttniliche Vor- 
stellungen in diesfr Bozir-himpr nn manchen Orten gebildet zu haben scheinen. 

Die Nordsee Itat bekunntlicli .sturko Flufh und Ebbe, welche, worauf es hier 
ankommt in die Elbe bis über Hamburg hinaus, und ferner in die kleinen Neben» 
flUsse de« untern Laufes der Eibe eindringt. In der Gegend der westlichen Kanal- 
mfindung an der Elbe, betragt die Diflerenz des Wasserstandes zwischen der ordiniren 
tieftten Ebbe nnd der ordin&ren höchsten Fluth 9 Fuss riieinL Di« gegen den initt- 
leren Wasserstand vorkommenden Differenzen betrafen alüo 1} Fus«, um welche das 
Wasser bald sinkt, bald sich erhebt Ausser dieser tftglicb zwei Mal wechselnden 

6 
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Ebb« nnd Floth tritt vwä. Mal hnllonat dne bflhera Fliidi an, die Springfluth, wdche 
da» Wasser «af gegen 6 Faai rhdnL Uber seinen mittleren Stand auftreibt. 

Dies mqd die tmaMnderliclien» rtffdmägngeH Erscheinungen. Za ihnen treten 
<lann noch unregtlmiung die WirkuDgeD der Stürme hinzu, welche das Aufstauen de« 
Wassers zur Fluthzcit bis zu ausserordentlichen Höhen, den Sturmfluthen, veranlassen 
können. In seltenen Ffllk-n ist bei den Stunnfiuthen das Wasser in der Elbe bis 
15 Ku»s rheinl. über die gewöhnliche Fluthhöhe, also bis 19^ Fuss fllier den mittleren 
Wasserstand angetrieben worden. Diese furchtbare Naturerscheinung tritt freilich 
gtOcUieherweiae nnr in mehreren Deoennien einmal in so hohem Grade «q, allein 
Stunnfluthen 0, 8, auch 10 Fuss über ordinirer Fluth kommen jedes Jahr vor, w^eil 
die sie veraohusenden StQrme, meist Wirhelphisomene b« dwan der Wind yw SW 
nach NW uinsprin^, regelmässif; jedes Jahr längere Zeit hindurch eintreten. 

Auf dei' Ostseite sintl «Tic Scliwankungon des Wasser"? nicht so bedcufetid, 
weil die Ostsee keine Ebbe und Kliitii hat. Dafür aber treten hier zu gaiiz iinbe- 
stimmten Zeiten Hebungen und äenkungeu des VV uaserspieg&ls ein, indem bald west- 
liche Winde das Waaser nach Osten treiben, bald Ostliche Winde AnsohweUungen des 
Meeres an unseren Kflatoi beirirken. Diese Wechsel treten oft sehr plMsltdi md 
schnell aufeinander folgend ein, wenn der Wind um Norden schwankt. Die Differen- 
»en des Wasserstandes, wt Icht- hii rbti eintreten, sind sehr verschieden, 3 Fuss Fallen 
oder Sinkt'ii ist sehr gewöhnlich, es kommen aber nicht selten 4 bis 5 Fus« betragende 
Diff«ren2en und in allerdings seltt-ncn Füllen solche bis zu 8 Fuss vor.*) 

Vergegenwiirtigt man sir-li nun den Einfluas dieser Verhältnisse auf einen 
an beiden Enden utl'enen Verbindungskanal, und bedenkt man femer, d«as «in Strom» 
geftUe Ton 2| Fuss pro Meile wie ihn s. B. die Elbe im Amte DümAv and Bcümhwrg 
hat die Böschungen der «onoaven UferttrecJien nicht mehr au halten gestattet, eo 
wird eittlettchtend sein, daas an die Erhaltung eines solchen offnen Kanales, abgesehen 
von anderen Bedenken die gegen ihn *tt erheben wftren, schon nua den angefOhrteB 
Grftnden nicht au denken ist. 



•) In der zweiten HälAe die»«- .lulue» (1*64) haben wir /wd Miil ein «olclie^ ungewnJinlirh 
surke« und pliiislicheB Anschwellen dus Wassers erlebt. Am 24. August lief hier das WoMer 
ia M Stoadm auf 7U Hamb. ZoD Aber Ifittel «af, Irieh sisli (hon mhen «of diestr SflM 
U Stenden Ung und lief wiederum in M Stunden bin zum Mittel ab. 

Am 6 November wiedi rlioltc «ii-li die Erschein unj,' in weif grüMerer Erstreckung und 
mit iK;hnallerem WechseL Dw Mcasungen ergeben hier: />. November Abcods lü Uhr 18", 
e. November Morgens 6 Ubr 78" UilaigB 1» Uhr 89'% Abends 10 Uhr IS" Hamb. Ober 

»Uo in kiirserer i! otw» dkSaeUn (7t") wie «tn S4. AugBSl, 
dm* Ablaufen ei^gte in kürxeret Zeit «tftrker (77"). 
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Die gewOhnliehen Flathen b d» Elbe wurden sehen alle 6 Standen nnactaendc 
iMid beild «nlattfcnde fStrOaransoi recht bedeutender Geechwindi|^eit hervorrufen, 
welehe die Kenelsdiiff&hrt aufs AeaHMurate belästigen ufiMteo, netflrlich in den Mon- 
dongen am st&rksten. Spriugflutheo würden mit grösserer Geschwindigkeit wie die 

Elbe bei Bnmfihüttd selbst hat, in den Kansi) fMndrin«ren. Srurmfluthcn würden den 
fcuinal völlig zerstören. Auf der Ostseife wünlt rnsn die ulternireiidcn starken Strö- 
mungen zu ganc unbestimmten Zeiten bitben uud aucb diese würdea sich bi» zu zer- 
ittlrenden Wirkungon bei itnfcen Schwankungen dea Waaeerspiegels in der Oataee 
üeigem. 

Der oAm Dordhitieli iat alao nmnfl^kh and branelicn tnr auf innal bei deni- 
•dben zu befürcbtende Nachtheü^ nauiMi^h darauf nicht Wttter einzugehen, das« 
Qnvermeidlich eine VerschlickuTig des Kanaks dnreh das maiaenbaft eindringende 
Elbwaseer hervorgerufen werden würde. 

Von voruLerein wird daimr als featutehend auKunehmen sein, daas an jedetn 
Endpunkte ein SchleusenverBchluas hergestellt werden moss. Für wie wichtig dies er» 
kennt wird geht n. A. auch achon darama herrort data in dem Projeete dea neuen 
hoUindieehen Kanalea ein aoteher Schlenaenveeaddaea angenommen wnr, obwohl der 
Kanal in demselben, Bbb« nnd Fluth besUaenden Meere mflnden sollte. Die Dlflbr^us«a 
■der Flatlwwr sind aohon genllgend gewesen die Schleusen nothwendig zu machen, wie 
viel mehr in unserm Falle, wo auf der einen Sfiff die Fluth und Ebbe gan/.lich feh- 
len. Endlich ist auch no(ih der von selbst » mit u I ti nde Grund hervorzuheben der 
gegen die Einfuhrung jeder Strdmung in uen K&uai spricht und demKufolge man sich 
bd allen KanalbaMten bentldtt, die Strömungen aiwolMiten: daas Strtbnnngen noth- 
wend% immer einen Theil der SeUfie in ihren Bewegungen hindam, daa Uegoi der 
SehilEi im iEanale erschweren. 

Wenn es also unwiderspveehlieh feststeht» daas der Kanal Eadaehleneen er« 



Die«e .Niveauveriuulerujigeii werd<9i in den sQdUcbeD Ulfim der SeUMW%-HolitfliitiselMB 
OMkane abwnll ndmu diesdhrn gewesen sain, wie aus dea Zdlimgeberiehtcn nl)«r die vor- 
gskomtnencn Ueber'^cSwcmmun^n erhellt, wenn auch keine genaueren Zahlen in'it^etlioili werden. 

Welche Hlrümungcn ia dieaeo beiden FaUcb io eiaeiu nach der O^tucitc offnen Kanäle 
«aiStMidea sein wUrdsa» «tssc «eh nrtatKdi aar aaaaheningtwcise a ag ebs a , da «Be vsa dsb 
Biehttuigen und Profilen de« Kannks abhäagif^en Ikwegiingahind«mU»e uabckimnt >4nd. Die 
i4 Stunden lau« in demselben Sinne wirkende Anscbwelluog des Wassers sm 24. ^i^guat 
konnte unter gOnstigen Verbältniasen eine »ich bis 18 Foss Hamb, steigernd« Strom schnell« 
im Kanäle harvormfeB, oder wlkrd«^ bei Hemmniy der Geaekwiodigkeit durch Bewegungs- 
hindernissc um so ftirrhtbArer durch die StMlOii|C gewordm SMB. Ksdl ifSwsihBSiaMr wtran 
cti« Wicicuogen am 6. Novimbsr geweMO. 
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halten miua, so haben wir zn fir«g«n, welche Vonflge bat ein ao tief eingeachnittener 
Kanel der nur diese Endsclileusen het* im üebrigeii aber im Niveau des mittleren 
OBtsee- und mittleren Elbepi^ele liegt, gegen einen Kanal lait 6 Schleusen also 2 End- 
und 4 ZwischetiMehleusen wie nnier Project aufweist; fierner welche Nachtheile stehen 

diesen Vortlivili.'n ,irefr«*Tiflbt^r. 

Die Voitiipüe des s. gen. Durthjsticiie» bestehen 1. darin, das« bei demselben 
fhr die Speisung de» Kanäle» m«ht gesorgt an werden hnmeht» weil y<m beiden End» 
ponfcten das Wasaer an» der See reip. Elbe gefiefert wird. Es fallen also die Kasten 
weg, welche ein SehLeuaenkanal direct oder indirect fbr die Speisung consnmirt. 2. 
Wird die Zahl der Durchgarii:sliinil<riiis.s<.-, der Selil iis<.-ii auf J fr(.L'<-n unsern Schleu- 
senkanal verringert und dadurdi tiir <lif Pussiipi jedes Schiffes durch den Kanal an 
Zr'/f e twas erspart. Aiulrp Vortln ilc wissen wir nicht atifziifinflcn. Nachtheile de?« 8. 
1 'un h&tiohes sind 1. seine enurmen Kusteu, welche, wie wir zeigen wurden, die olngen 
Vortbeile weit überwiegen, 2. die Schwierigkeit ihn gegen Verschlammung an der 
Weatoeite zu bewahren, 'A die nngflnatigere Benutanng desselben bei Hochwasser m 
der Elbe. 

In der Möglich! eit eine bettimmie Frequenz der Sch^ahrt su befriedigen stehen 

beide Arten den Kanales, der s. ff. Durr/istich mit Endacldeugen, und der Scldew^fnktmtd 
mit 6 Srhlcit-u^n auf rüUii! ißeicher Stufe, unter der nachher zu beweiecnden Vomo»» 
Setzung, dass der letxtere hinreichend pcspcisr wcrdtii kanii. 

lieber die iiichtigkeit des letzteren Satzes wird bei keinem Sachverständigen 
irgend ein ZweUbl »ein. Im ^hlicum aehelnen |d>er irrige Ansichten daraber au be* 
stehen indem man aich au denken achdnt» das« jede Schlenae mehr, immer wen^;«r 
Sehiffe durch den Kanal an senden eriauhte.' Es ist aber klar, daas ao viele Schiffs, 
als in einer gewiaaen Zeit durch die ni ht zu vermeidende Endachleuae ein- oder 
austreten können, auch durch die folgende Schleuse gehen werden, bis wieder von der 
ersteren oder der vorherrschenden Schleuse neue Schiffe angelangt sind. Wenn 5 Süle 
hintereinander liegen und sich eine Menschenanzahl durch 6 Thoren vom Eintritt in 
den ersten bis zum Austritt aus dem letzten Iiindurchbewegen soll, so können nicht 
mehr passiren als die End- und Anfangathttren dnrchla«»en, m5gen die Stle unterem« 
ander frei ge4Mfoet. »ein oder durch glnche Thflren wie die End- und Anihngathflren 
in Verbindung atehen, natürlich voranagesetzt, daas aich nicht die «Bmmtlichen Slle 
mit Menschen anfüllen. Stopft sich also nicht der ganze Schleusenkanal mit Schiffen, 
wn? doch eine unmöa^iche Aniüihine ist, s« kann derselbe gerade f?o viel Scbifff he- 
iurdern als durch die Kndschleusen K^ben, d. b. gerade so viel wie der s. g. Durch- 
stich mit Eadschleusen. 

Selbatverstftndlich wird daher, wenn die Freqnens berechnet werden a<dl die 
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«in'SehleilMDklinol befriedigen kann, danach gefragt wie viel ZeitaulVanU das Durch- 
sdil«iu«& bet nntt SehUiut kostet, aber moht wie viel Haie am Tage das Schiff die* 
selbe Operation wiederbolen muss d. h. nicht wie viele Schleusen vorhanden sind.*} 
Die absolute Frequeot wird also ftr den Sohlensenkanal genau ebenso gross sein, wie 

für den Durcbätich Mi.r I ruIschK-iisen wenn die Dimenuonen der Schleusen in beiden 
Fitllcn dieselben sind uml <'h ilcii» erstcren nicht nn WnPsiT fehlt. Der Niichthfil der 
gt üs.sL'rL'ii Schh'Useii/.ahl besteht iiiitlüi» alh-m diirin, this» die OptTiitioTi tli-s Uurch- 
S'.-hleusens bei unsenn Kanäle 6 Mal vuU/.ogen werden nmss, während die» beim Durch- 
«Hch mit Endschleusen nur 3 . Mal der Fall, ist Dleis bedingt für die ganze Passage 
durch den Kanal einen Zeitverlust von 4 Mal der Zeit die das Passifen einer Schleus« 
erfordert, oder im Gänsen, da. zum Dttreb«ehlettsen etwa 20 bis -25 Minuten erfordci»' 
Uch sind, einen ZeiUmhut von 80 100 Minuten. Dieser Vortheil ist offanbar ein 
8o geringfügiger, da«8 er eben' nur der Vollständiglteit wegen vorher unter den Vor- 
xQge des s. g. Durchstiches genannt ist, ein erhebliches Opfer uhor siehi r nicht wi-rth w?ire. 

Der einzige in ili r TliMt n cür N'nrziig iles s DuiLli.sticlies ist, dass er die 
Anstalten zur Wasserversorgung des Kanales UberÜUssig macht. Diesen Vorzug aber 
herbeisufafareD, bedarf e« enomer Summen, die bei Weitem grOsser sb^ als das miF 
Aea Betrieb eines Schleusenfcanale» au verwendende Ka|wtal. 

Wir können dies in bestimmten Zahlen nach dem Nivellement auf nnserer 
Linie nachweisen. Das Verhältnis^ der Kosten eines Durchstiches zu einem Schleusen- 
kanal wird aber auf jeder andern Linie hier im Lande dasselbe sein, woffir aui h die 
grossen Sutnmcn sprechen, die im «renerellen Anschlage als für einen Durchstich auf 
der Eckern t'inlrr Linie eiiorderlich, genannt worden sind. 

Die .Masse der zu bewegenden Erde beträgt auf unserer Linie, wenn der Kanal 
naoh nnserm Projecte gebaut wird 1,388,493 Pott » 1034 Kubikfiiss wofllr rund 
7,600,000 «9 Kosten veranschlagt sind. Sollte stett dessen ein Durchstich gemacht 
werden, so würde die Erdbewegung bei 35' liefe des Einschnittes des Kanales nahe 
an 3 Millionen Pott betragen. Die Kosten würden aber nicht allein im Verhältniss 
der grösseren zu bewegenden ErJinuHsen sich für die Erdarbeiten steigern, sondern 
selbstverständlich, weil die Arbeit in der grossf ren l iele viel kostbarer wird, in einem 
Äebr viel stärkeren Verhältnisse. Es würde also die Erdarbeit nicht etwa 16 Millio- 
nen sondern leicht 20 Millionen und mehr kosten. Diese Ifehikosten von ca. iS 
IGllionen Thalero worden also allem su dem Zwedc« au%ewendet sein, die Wasser- 
versorgung des Kanales wegftUig su machen. Die Frage ist also ganx einfach, ob 
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nicht dat Anlagekapital für diejenigim Anlagen» welche lur Beapeisong dea Sdilenien« 
kaoales ndthig aind, nebst den Betriebskosten geringer ia^ aU jener Aufnrand far die 
Herafeellung des Durchstiches; utvf 'll'-^^^ Fra/jf •milnsen wir ganz enttchieden bejahen. 

Die eben nur pnur unpefähr bemesst iuu Mehrkost™ dfs Durchstiche» stinuncn 
sehr gut mit dem, was über die muthmasslichen Kosten eines solchen auf der Eckem- 
förder Linie in die Oetfentiicbkeit gedrungen ist Es ist oben erwähnt, daia der 
rigmMeh» Kmh^Bum anf der Eekeniftrder Linie wma dtrvett» SMauaikantd htf^ 
ffUtMt mtlrdtt irie der onarige, etwa nm 4 biffiger ala £eacr vereaaclilagt werden 
uAehte» alao da unser Project 16} Miliian «f Twlaagt, anf cn. IS \m 18 Million "f. 
Nim aoU ein Durchstich ca. 34 Millionen kosten. Es mag dahin geatdk bldben, ob 
speciellen Anschlilge zeigen werden, dass er hierfQr gebaut werdtm kttrin. flie 
Mehrkosten sind ahvr schon in diesen generellen Anschlägen auf 21 Millionen *f ge- 
setzt, also sogar noch uuf einen erheblich grösseren Betrag wie wir vorher fanden, 
wobei an beriiUdktigeD ist, daaa bei diesem auf 84 Mülionen geriehtetoi Anachlage 
d«r Dnrafaatidi 80 Puan tief werden aollle. 

•Zn dieaeni enotmen Kapitalenftrando kmnnit nun noch binaa, daaa der aogen. 
Dnrahttieh eine Anzahl UebelstAnde mit sich bringen wdldCf welche theilweise recht 
erliebliche Kosten für die Unterhaltung des Kanales bedingen, theilweise der Schif- 
fahrt hinderlich aein mflaaen, — üebelsiAnde, welche beim Schlenaenkanale nicht 
existiren. 

Der wichtigste dieser Uebektände würe die noth wendig alliaftlig an der West^ 
■aite aintretetade Veraehlammung des Kanäle*. 

Das Elbwaaaer enthilt bekanntlieb eine Maeaa feater Theile enapendirt, t«« 
denai Ablafaning die MaraobbUdnngen abhingan. Ueber die Quantitlt der Sinkatoffe 

in der Elbe sind uns nur wenige BeDba<'ht\tngcn bdcannt geworden. Aeltere Kotiaen 
geben ^^f, Vulunifentheil des Waasers als (ien Betrag der festen Theile in <ler Untt'P» 
eibe au. Kiuige ßeubachtungen aus dem Jahre 1Ö50 ergaben*) bei (irlüc-kstadt weni- 
ger, n&mlich in 1 Hamb. % =' 484,,,^ Grammen, an festen bubstunseu iiu Mittel: 
0,ai3 Gramme waa nur ^jf^^ dea Gewiehtes und daa speeifische Gewicht des jungen 
abgelagerten. SobBakf* 1,541 geaetat, ^j'^^ dea Waeaervolanieaa auatragen wflrde. 
NehMe» wir hienaadi den Beatand der featen Thaäe im Elbwiaaer nur anf 
«6 ergiebt sich Folgendes: 

Bei dem Dn^dialiebe wflfdo ea ki der HiUke der Zeit der Fall aam, nkmlldi 



*) Sechs WaguDgen, von (lenwi 3 bei Ebbe und 3 bei Fluth, 2 bei Westwinden, i bei Oatwindaa 
tOfgraommsB wvrdea, «rgabao nladieli rssp. 0,167; O^jOO» <UST; 0kS»i Q^MSt A1640niMeM. 
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▼«nn di« Elbe neh Uber ibrem mitdereii Stande beindet, daae Elbmaaer beim Dnrcb* 
•cblemen in die findacblenae gelaaaeii werdea rnnaa. Paaaireii alao 80»O0O Sobiff« dtt» 
Kanal and kommen davon die Hälfte oder 10,000 bei IIochvriieHfir in Vto Elbe, «o 

tritt flas zum Füllen der Schleusenkammer für 10,000 Schiffe t-rfurdi-rUcla' ElbwgAser 
erst in die Schleusenkummer und darauf in den Kanal. Nimmt luau an, dm» bei 
Uochwaascr die Elbe im Mittel nur Ku88 über dem Niveau des Kanal«6 etelit, dam 
eine groeae Schleuse 380^ laug und 64' breit, eine kloine 190' lang und 32' breit ist 
und daaa unter jenen 10,000 Sobiffm 1000 dnrab die groea« und 9000 dwvh die 
kieine gaben» ao gelangen mindeatena lOOO X 880 X 64 X 2| + 9000 X 180 X 83 X a| 
nahe 200 Millionen Cabikfvaa fflbwaaaer nnd- mit ibm SOfiOO Gtibi^aa Schlamm 
in die Endschleoae und in die erate Strecke dea KanidieB» welcher natOrlicb durch 
BagijeparlHMtfii we^jr^'SchafR werden mma, was Ko9t<'n verurnacfit und die Schifffabrt 
bebitidt-rt. l)a*i wichtige Uiilfsinittel di-r natürlichen iöj>ülmi>;, welclie.s der Schleusen- 
kafial von »eibat darbietet, i»t beim lAirchstich nicht vorhanden und deshalb wUrd« 
Mcb die Reinhaltung dea Vorhafeoa in der Elbe gäiusUoh dnnti Koattti 'monaehende 
Buggararbeiten oder kflnatUcbe 4%»0liiJigen bewiikt varden mfliaen. Man aiebt, den 
wenn der Schtenaenkanal wegen der Speiaung Unterbaltungakoaten vwuraMbt, der 
fcoatbare DorohatUib «nch nicht ohne Unterhaltuii^äko.sten anderer Art iat. 

Tritt nun gar sehr hohes Wasser in der Elbe ein, Springfluthen otler niäasige 
Sturuifluthen so wird das in die Endschlcuse des Durchstiches eingtifübrt« Elbwsaaer 
md oüthiu die Venschlickung noch AuwcfordentUch verm«thn. 

Wenn mm naoli dem Geaagtm der Dnrebatieh nicfat imAt Scluffe belftrdeni 
kann ab der geoflgend au heapeiaende Sddenaenkanal, wenn def klAiae Zeltgewioa 
wegen der geringeren Zahl der Sebleeeen bd «rateren ganz DoweaentUch iat, w&brend 

zugleich weaentliche M&ngel mit dem Durchsüchkajiale verbunden s'md, so wird es 
besonders nur noch darauf ankommen den Nachweis tu führen, dass unser Schleusen» 
kanai in der Thut {renüpcnd gespeist werdeu kann und dass die hierdurch veruEaaohr' 
ten Kosten geringer sind aIs die grösseren Anlagekosten des Durchstichat. 

Wir gehen hier schon auf diese Beweiafiibrung ein, weil me eine prindpieUe 
Finge criedigen edl, obgIei(& wk Uerbei einige «eduMehe Pmorkt« «rflrteen mflaeen, 
die aeoat in dem tecbniaehen Berichte au beapfeebm geweaen vUm. 

FVae dM HANSEITacbe Pfcgeol, wdchea irie das unsrige ein Schleusenkanal 
int (und zwar mit 7 Schleusen)^ iat, waa die Leistungs&higkeit dos Kauales rüoksicht- 
üch der Frequenz und das zur Speisung erforderliche Wasserquantum betriflPt. von 
dem Ingenieur KROENKE eine Berechnmip iinM:tstellt wurden, welche die Billigung 
de« Herrn CONRAD in dessen Gutachten über das HANSEN sehe Project gefundan 
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b«t Wir setse» «nnAchse dM Reatiltat dieter Beredmangen bierfaer nm dann zu seig«n, 

dan man auf anderen Wegen zu denaelben Zahlen gelangt. 

Herr KROENKE berechnet zuerst, dasa man bei der Einrichtung der Sehleusen 
(grosse und kleine Kamm« r) durchschnittlich 3 Schiffe auf fininnl wird durchsclilfiiapn 
kötiitcn. Die hierzu eriorderliche Zeit veranschlapt er uui l(i his lf> Minuten, sd das« 
durchschnittlich cü. 15 Schiffe in der Stund« diirclizuächleutten möglich wäre. Nach 
Abzug von 2 Wintermonaten und tlgHeh«r Arb«itMeit tod 12 Stunden wtra man 
dann im Stande ca. 57,000 SchilE» paaairen au laaeen, wahrend von ihm die GrOsae 
der dem Kanal auftUenden Schiffiahrt auf jährlich 25O0O Schiffe anfeeettt itt 

Zur Speisung des Kanalca fOr diese 25000 Schiffe, Berechnet Herr KROENKE, 
seien 1800 .Mülionen Cubikfu?? Wasser Zuflu8s für die obere Haltung' de.^ Kimalf? 
nothwendig. in KiU'ksicht iilcr aut die wahrschciriiiche Vergrösserung der Frequenz 
aetzt er die zu beschaffende WaHsertnasse auf 3000 Millionen Cubikfusa. Der HAN- 
SEN*aehe Kanal »oUte eine StaahOhe Ton 20Fqm erhalten, der unsrige von 34 Foa«, 
sonach wlirden die entopreehenden Zahlen für uneem Kanal werden: 3160 Ifillionen 
CabikihaB all auireiehend für 35000 Schiffe und 30OO Millionen CubilEfuaa fOr die 
gröflste Frequenz. 

Wir sind nun, wie sehnn i)ben entwickelt wurde, d'.r Ansicht, dass eine Fre- 
quenz TOTi 2riOOO Sehiff'^n sleirh Anfangs zu hoch angesetzt ist, doss eine auf 20,000 
Schiffe im jj^rossen Kannle und daneben Huf 300("» Schiffe im SchleHwifj-Holst Mtiischen 
Kauale veratiäclilagte Frecjueuz erst nach einiger Zeit erreicht werden wird, liideasen 
veikamen wir nicht, daei die USfflhMat einer grOtBo^n Frequena au berttckeichtigen 
ist and also der-Kaehweia geführt werden muM, dass der Kanal ittr so viel Schiffe, 
als Oberhanpt dttrch die Schleusen gehen k^unen^ au speisen bt 

Hiernach zerlegt sich unsere .Aufgabe in mehrere Theile: 1. Welche Kosten 
verursacht die Speisung des Kanales für die Frequenz von 23,000 Sri liffrti ? 1 Ist die 
Speisung fttr dii^ grösste Loistungsfiihigkeit der Schleuaeii bo?.ii^'ii h der NeliitVt ihiTs- 
frequenz möglich? 3. Welche Mehrkosten werden durch die Zunahme der i>rbittttthrt 
in bestimmten Schiffsmengen über jene 23,000 hinaus verursacht? 

Die erfordediche Wassermasse bestimmt sich aus awei Faktoren, erstens aus 

der Zahl und Grösse der Schiffe nebst ihrer Vertheiluiig bei der Passage, iweitens 
aus dem Wasservolumen, welches die Schiensen erfordern, also den Dimensionen der 
zu ffllleiiden SchknHPtiVfiTnmem. Fassen wir zuerst den Hauptkanal io's Auge und 
bestininu-u das Wus'ier nuiiitum für 20,000 Schiffe auf denifielhen. 

lüt die Sehiff'tahrt durch den Kanal 280 Tage lang offen, so würden selbst bei 
gleichmisaiger Vertheilung auf diesen Zeitraum doch tlglieh ca. 73 Schiffe den Kanal 
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pwwren, ako dttrchaditiittlich 36 in jeder Ricbtuug. Dmu* wt enichtlich, dui «• ' 
immer mfl^ch «ein wird die Sehiffe mo wa eombimren, den mehrere kläner« 
zuiammen durch die grosse oder durch eine mittclgrosse (durch Zwischenthm« MM 

der gro8»en ;iebildete) Schluuseiikauiiner befönlert werden. Ferner wird immer noth- 
wenrlijr ein We«;h8el zwischen aufwärts und niedenvärts ^rt^himd^ n Schiffen (Krcu/.iiug) 
stattfiniden. Die Vorausstitzuiif.', duss man ein Dritthfil <ler l'ülluniicti der bchlouson- 
kammern durch die eintretenden Kreuzungen erspart, wird man nicht zu hoch huden. 
E« wttrde daneph die iHr 15,000 Sdiiffe oJbie Kräuuag bereehaete Speisung flir 30,000 
mit Bikkriekt tuf die JSrmmmjf taureieken. 

Diel wird man um eo mehr gelten laaaen mttnen, ata bei unaerm Projeete 
Einckhtnngen gatrolleB lind um noeh auf . andre Weise den WaaaercoBsum in venin« 
gern, nämlich dadurch, daia ^ groase und mittlere Sehleuse in ^e kldne entleert 
werden ItÖnnen, also deren Fülhmg ersparen. 

Wenn wir nlso diu t'Qr 1.5,000 ScIiiftV ' rfMi-dcrlii lii- W;iS8ermaR!»e berechnen, 
so reicht die!»e wegen der Kreuzungen för 20,(MXt bchitfe aus, sie wird über auch 
wegca der FtiUuDgcn der kleinen Schleuse durch die grosse noch für ca. 3000 Schiffe 
mehr ansr eichen, 

Schiffe nim to» der GrOaic, daas sie altem die grosse Schleusenkammer von 
Lange und 64'* Breite erfordern, werden nieht sehr zahlreich sein; wir glauben weit 
Uber die Wahrscheinlichkeit hinaus su rechnen, wenn wir ^ der Schiffe also 1500 in 
diese Kat«g!0ric rechnen. Die durch Zwischcnthore auf ) verkleinerte grosse Schleu- 
senkammer hat noch eine Lfliirrr von 2.53' und übersteigt auch diese Dliiuri;-ioii noeh 
weitaus die der meisten Schiffe. l>iehmen wir aber an, daaa ein ferneres ^ auf diese 
Kategorie zu rethiiea sei. 

Die übrigen 12,(K)0 Schilfe sollen dann s. g. kleine »ein, d. h. Schiff«, die noch 
immer IBC Lftngc und 32' Breite haben dürfen und also entweder filr jedea einzeln 
die FftUttng der kleinen Schleusenkammer beanspruchen oder je 4 combinirt in die 
grosse Schleuse gebracht werden. Der gewiss ««Ar hftufig vorkommende FaD, dass 
in eine der St^hleusen ein kl^nes Fahrzeug zu einem grSsseren gebracht werden kann 
mag unberQcksichtigt bleiben. 

Die grosse Schleusenkammer bnucht 

für jede Füllung um O' 218,880 Cubikfuss 

die mittlere 14.5.920 „ 

die kleinere 54,720 „ 

Für das Auf- und AbschleuRen wird das doppelte Volumen einer Füllung ge- 
braucht. Mithin ist der Wasserbedarf ftir 15,000 Schiffe ohne Berechnung der Kreuzung, 

7 
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* oder ftr 20,000 mit Berflcksichtlgung derselben, oder endlich ftti- ca. 23,00() mit Be- 
radcskhtigttRg der ExtrafQ{Iuiigeii der kleinen Sehletttenkamnier aus der groMen: 
ISOO groMBe Schiffe, einzeln durch die groMe SehlcMe 

1500 X 2 X 218,„, Mille Oub,' - «56.„ Million. Cub/ 

1*00 mitth re ScIiiflV < iu/ In lurch die mittlerv Schiente 

4000 kl«:in«'re Schitle zu !«• \ flur<!h die grosse bchlcuse 

1000 X 2 X 2l8,gg - 437„g 

8000 icleinere Schiffe einzeln durch die klein« Schleaee 

8O0O X 2 X Ö4„, - 875.,, 

8. 16000 Schiffe. 3407,,, 

Wir erhalten hieniiwli lOr 23,(KN> 8(!hifT.- < im n Wasserbedarf von rund 2400 Millio- 
nen Cub.' während, wie üben erwäbnf, KROKNkK Ktr 2.'j,0rM) Schifte 21t)0 Millionen tOr 
ansrfichond erachfete. Mnii wird also z»i<!;eben dOrt'en, daHS wir vorsichtig! <rer<'('hni r liaben 
Aueli sind wir überz«-U)(t, da»h in Wirklichkeit «lie KROENIvE'sche lieehnung zutretlen- 
der ist> thcilü weil die Ergparniss durch Kreuzung luiuht noch grösser ausfallen kann 
als wir annahrnim, theil« weil, und beaondere deshalb, weil die gUichuiti^ Durch' 
seUeugung kleiner Fahrseage mit tfrütterm «ich kSv^ ermgam wird. 

Fflr den Schle«wig-HolBfeeini«ehen Kanal berechnen wir ebenso den Bedarf fttr 
3000 Schiffe, der dann wegen der Kreuzungen fOr 4000 ausreichen würde. Das ZU 
fOHcnde Volutiu ti der Sehleusenkummcr in diesem Kanäle nmeht 25.(>rw> Cubiktuss aus 
(Länge der Kammer 128' Brtnte 2.'/ Hub H'). b\}l}flich ist «ler Bedarf 

aOOU X 2 X 25,000 — 150 MiUiun. Cubikfuss. 
Der Gesammtbedarf Ar 27,000 Schiffe, wahrscheinlich fDr noch mehr, wQrilc riaher. 

2557,,, Million. Cubikliisa 

ausmachen. 

Fftr je 1000 Schiffe um welche die Fn qiienz des grossen Kanales zunähme, 
würde man nach Obigem den Bcdarl von run<l KH) Millionen Cubikfuss annehmen 
kOnricii. Bei sehr starker Zinialnm würde aber dieser Ansatz viel zu hoch sein, weil 
alüduitii Hchliesslich ununterbtHtcltt u Kreuzung also nur der halbe Wasserbedarl statt- 
finden würde. Nimmt man nHinlich nach der projectirten Schleusenconstruetton die 
Grenze der Leistungsfllhi^eit an, wenn durchschnittlich 3 Schiffe auf einmal durch 
die Schleuse gehen*) so erhftlt man pro Tag von 16 Stunden, wenn jede volle Durch« 



*) nüinlich ein Mal I grcM«ca um) 1 kJeiocA, 
das xwdte Mal 1 mittlere« and 1 kkim§, 

tlu.« iltii^- Mal 4 kleine iir:(l 1 kl''inefl, 
al«i in .3 UurchschiauBungen U SchifCn. 
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whl«tMiiiig (ä, h, wenn, kein« Kmuraaft «tattflUul«) auf Mmuto gesvtaEt -mtd, 
(KROENKE nimmt nur 13^ Minute m) v«. 130 Schiff« und im Jahre von 380 Tagen 
36,4()0 Schiffe. Bei einer tftgHchen Frequenz von 130 Sdüffeti worden aico unaufbOr^ 
lichu Begepiui^eD notliM-endi^ «intreten. I>i r hiernach nöthige WasBcrbedarf wQrde 
dann für eine Anzahl Durch8ch]t:usun<jen gleich einem Dritthci! d« r SchiifszKliI , odt»r 
für r2,l'i;i, anstreichen müisscji, ulso, da vorher für 12,(XH) l)urcb»chkMisiinf:cii 
2407, Ig Million (Jubikfiis» hort'chnct sind, in diesem ftUMcrstva Kall wegun der WasHcr- 
entparniM hei den Kreusungan anch nieht «rhebfieh mehr wie vovher, nBmßoh 3431 
Millionen Cubihfus«. Mit Hinsareehnung der Frequens de* Schleswig- Holateinisehen 
Kanal««, fttr 4000 Sehiftf» wflrd« dann di« WaaaermaB«« von 3421 + 190^ 3571 Cubik- 
AiM für di« Beorderung von 40,400 SohilTen auinnchen. 

Whs nun die Urtbf ischsiffiiti^r de» Wassers hctrittt, das zu der fürs Krste un- 
bedingt 8ehr liu«;h veruiit«cli lugten l'requenz voii 27immi 6ciiitfen genügen wird, jener 
2&57,^(i Million. Cubikfuas, ao iat zunächst der iiaturUchc Woätierzulüuf aus dem luntr 
wa««erangsgebi«te der Siätr, Wehramtt Jinwnav und LuaaUf «owie derfiAohe zwischen 
ätutärau und Hoktnh&m Rtlidniebt an nehmen, naehdem nodi eine Flache abgerechnet 
ist, welche auf den Schlesw^^Holstemischen Kanal «ntwlssort und welche eigentlich 
bei der ßereebnung des Uedarfe« für diesen in Abaug zu bringen wäre. Pus Gebiet 
der Etiler umfasst nach Abrechnung jener Fläche 7,,, QiiadrutnieÜt n. die Gebiete der 
übrigen WusscHÄuff sind rcinhlif h 1.,^ Qudratmeikii ;:i<jss, so dass eine Fiäehe von 
reichlich 9 Quiidratineiien oder 51H4 Millionen Quadrattuss in die Scheitclhaltung des 
Kanäle« eutw&ssert 

Die Grosse des Niederschlages darf als flbereinstimmend mit der in Kiel beob- 
achteten angesehen werden, da die westlichen und Östlichen metureologischen Stationen 

in den Herzogthnnicrn dunhschnittlich dasselbe Jvesultat ergeben haben. Diesor 
Niederschlag tx trii^^ iui Mittel von 12 Jahren (1852 — 18()3) 23,^^ PariBer Z'd! ^ 
24,.,, rheiiil. Zull, wobei zu bemerken ist. Auhs die ganz ungewöhnli-h tiorktriiii 
•lahre 1H57 und 5ft in diesem Mitfelwerthe enthalten sind, im Uebrigen nur 2 .Isihie 
(1855 und 56) ganz unbedeutend unter diesem Mittel blieben, 8 Jahre dagegen sclu* 
bedeutend dasselbe übertroffen haben. In Wirklichkeit wird man daher gans unge« 
wohnliche Jahre, die im Jahrhunderte einmal vorkommen mögen, ausgenommen, jenen 
Werth von rund 84' rdeht ah dnm Dttre/un-lmU»- «andern aU einen ÄßmmiUwerth an- 
Stuekeii hiihen. 

Von dem 24,,," betragenden Niedeiscbingf, wird nun ein Tlieil vcrhnuKlit, 
bevor er <len Wasserläufen, die in den Kariid Üihn ti, zutiiesst. Der Verlust ist ein 
doppelter 1. durch Verdunstuug mi der Obertläche niil Finschlus» der Coiihumtion der 

7» 
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Vegetatioa, 3. durch Dorohiickerung in tiefere Sehieklen. Üobcr beide GrANen lenen 
sich nur mehr oder minder «tthrseheinliche Hypothesen aufttollen. Wir wollen suertt 
eine Berechnung «ulstellen bei trekher, Ähnlich wie bei froheren von «nderen Seiten 

z. ß. von KROENKE angusteliten Betrachttint^en nrhr erhebliche Verlmte des «thmoti- 
phRrisehen Niederschlages bevor er in den Kanal }>;elan<£t, angenommen werden. Audi 
unter difser Annahme wird sich zeigen, dass mehr als genug Wasser vorhnndrn ist. 
Dann aber werden wir thatsächliche Ermittlungen mittheilen, welche es hochi^t waiir- 
scheinlich machen, daas ein bei Weitem grösserer Zofluss zu erwarten ist^ wie die 
Eoerst Toraalegraden Bereehnnngcn ergeben. 

Wm die Verdunetnng l>etrillt| so haben kngjihrige Beobschtungen in Wärtern- 
berg ergeben, doss bei nner mittleren Jahrestempentnr von es. 8^ dieselbe ans 
freier WasscrobcrflRche = ca. 13" WasscrhOh«' anzusetzen ist. Bei einer mittleren 
Jahrr^stcmperatiir, wie hier, mitrr 7» und viel grösserem Reuchtiükeitsziistuiulc di r r,uft, 
wird daher eine Annahme von 12" Oberflllchenverdunstunf: aus dem beregneten Lande 
inclua. Vcgetatioasconsum gewiss sehr hocli augesetzt sein. Bei der bukanntcn Tcrrain- 
beschafienheit des Landes auf den hohen Strecken des Kanales, die hier allein im 
Bntwtflseruagsgebiete in Betracht kommen, wo flberall mAcbtige Lehmsebichten in 
geringen Tiefen die Sandmasaen durchziehen, wird ferner die Annahme stark erscheinen, 
dass TOn dem in den Boden ( indringenden Wasser noch in tiefere, nicht nach dem 
Kanal abwOssemdc Schichten durchsickert. Legen wie diese Annahmen aum Grunde, 
so erhalten wir als Wasserziiflfi<isr für den Kanal. 

Höhe des Jahresniederschlagcs 24,",, 

ab für Verdunstung 12 

12.",« 

'ab } fllr Durchsickemng ^"tt 

bleibt 8,"44 

IMes wbe nun das Wasserquantum des pantm JahrM. Wir haben aber femer 

zu berücksichtigen dass wir die ungflnstigc Annahme Stellten, es solle wahrend 
85 Tagen keine Schifffahrt »tiittfindon, wodurch, wenn nicht grosse Sammelbassins 
gebaut werden sollen, <'in Tli'"!! des N^ic.derschln'.'swasscrs dieses Zeitraumes verloren geht. 
Nur t'in Tlinl, weil ( iiM i seiLs der \\'(>.st»'n.s( i- und die obere Kanalhnltnng bei leicht 
lier/usteileiider AufsUuiung von 1' bis 1^' auf iiirer 120 Millionen q' grossen Oberfläche 
allerdings »ektm 120 bi» 180 Mülumm Ouh' Woner «nmsammeJn gettatten*) andrerseits 
der WIntemiederschlag nicht sofort abfliesst, sondern deijenigen Zeit zu Gute kommt, 



*} Nach den Vorigen KonOgcnd iiir mindrutcns l^X) bis IHOO Schifle. 
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wenn nach Beginn des Thauwetters die äcbitttaltrt wieder ihren Anfang nimmt. 
Rechnet man daher swei Monate dea bei uns aehr gleichmlaaig im Jahre verthdhen 
Niedereehlagea ab, aa i«t «ttch dieie Berttckriditigang einea Verlnatea an Waaaenn* 
fnhrun» sicher reichlich angeschlagen.*) Ea betrftgt aber ^ der vwher bereehneCen 

Ni*;dcrscblagah«he 1,%, mithin hh il.t nl« ^\■!l^isc'rz^lflus.s for den Kanal 6,%,. Für 
das fintwOaaemngagebiet von 5184 Millionen □ hctrftpt diea: 

Dieses WasHerquantum ist im Kanäle selbst nooh Verlusten ausgesetzt, n&mlich 
a) dnreh Undidithele in den Schleusen b) durch den, au den Strecken wo der Kanal 
hodi geMirt wird, stattfindenden Ourohlass dareh die Dtmme. Dagegen ist ein 
Gewinn aa Wasser m erwarten, durch die WassertuflUsse tieferer Sebid^ an den 
Strecken wo der Kanal tief cingeachnitten wird. 

Die ündichtheit Hit Schleusen »u J Cub.' Verlust pro Secunde angenoinmen 
macht für die beiden Endschlcusrn in 280 Tagen 12 Millionen Cub.' Der Verlust 
8ub b) kann »ich möglicherwfi.sc ^'t i^en «icn Gewinn in den eingeschnittenen ütrecken 
des Kanales conipensiren oder Ubercompensireu.**) Wir wollen indessen uuDebmeu, 
dass die DÜTerens noch so gross ist, dass sieb tSglich der Wasserspiegel der &nal- 
haltung [um 1 Linie senkt, so giebt dies in 280 T^n ca 63 Millionen CufaikfiuB. 
VerdniMnng in der KanaUialtnng selbst brsnchen wir nicht an ▼eranschlsgenf da wir 
' auch den Niederschlag auf derselben nickt berechnet haben, der mthr betrftgt als 
jene Venbinstung. 

Jene VVnHscrvcrlustc von 75 Millioiuii Cub.' im Kanule von den Ziiflfissi'ii ab-, 
gerechnet, bleibt also eine für die Durchschleusungen disponible Wassennasse von 
3486,^ Millionen Cub/ oder nind 

8480 Mülumm Oub,' 

Oben sahen wir nun, dass nach unsenn reichlieh yeranschlagtcn Wassercon* 
sinn zur Durchschleusung von 23000 Schiffen im grossen Kanäle und 4(XX) im 
Schleswig-Holateinschen Kanäle 2557, Millionen Cub.' erforderlich seien, fli>ss iia> h 
KKOKNKE's; Rechnim-r iür 25(MJ() Schiffe 21B0 Millionen Cub.' ausreichen würd- k. 
Wir glauben daher dass, weil der angesetzte Niederschlag, wie erwähnt, als ein 



•) Wir hemerkcD dasa wir auch darin ungflnstig fiir da« Wa.iscrqimntum nobnent indmn wir die 
VerduiiKtung und DurchsirKeruTi«; fiir da* <j<inrr Jahr vorweg abziehen. 

'*) Welche WaMorquant» njöglichcn^eise zugcfftlirt werden küimen,. zeigt die in dem Duidisticlm 
dar Altona-Kieler Eieenlmlio nahe Kiel UoMgdegto Qndl^ wdelie nach «rdtten Mesmngen 
daa WnsMTfuiannim von durehschnKtlich 45,000 Cub/ hamlh oder 84,80ü riieiliL Cub.' tiigUdl, 
d. h. CS 12| MiUioaaQ Cab,' rfaeinl. jilbrlich liefert. 
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MitiinMiqamtam «nziuehen ist, in gewöhnlichen Jahren fOr die Fvequens von 37000 
Schiffen (und wi« des Nikheren ouageCDhrt, aueh bü sur GriLaae von 40,400 Schiffen, 
welehe der Krettsttnjgen iregen nicht viel mehr Wasser erfordern, lAmlich 2571 Mil- 
lionen Oobiki'uss) (Ho netflrliehe Bespebang fiherreicUieh vorhanden ist ln<ie««cn 
wollen wir liiurbei keineswoffH <tt(>h<'ii hiruben, sondern audi M|f die trockensten 
Jahre, die lieohüchtct aind, Rticksiclit ncliineu. 

Die trockiion Jahre iH57 und lb58 babeu iti Holätoin nur | des vorher uuge- 
setaten Niedmohhigc8 ergeben ; man «llrde also statt S400 Millionan OaSlt,' unter Bei- 
behaltung der obigen Betrachtungen nur Uber 3300 JUBllionea Cah.' fttr. die Dofch- 
sehleusungea au disponiren habe, mflsste also den Am&U von 371 Millionen Oab.' 
kflnstllch ersetzen kitainttn, am die biesnrGrftnM von 4Q|400 Schiffen gesteigerte Fre> 
quenx in sulohen Ausnahm ejahren zu befriedigen. 

Bei den «ivinacliten uii}rön»tigen Aniiahnuti flln r Wassurverbmiich einerseits 
und Wdssfi-^nH'isH iindercrseits, zeijft die;« Uesultut , duss der vieUcicht in i;irir«?lrien 
Ausntthniejiiliren eijitretende Mungcl an Wasser zu unbedeutend sein würde, um voo 
vornherein im Detail technische Anlagen aiiir kflnstlichen Waeserhebang au projecciren. 

Dennoch ist in dem Koatenplaue eine Samme von 100,000 illr die Anlag« 
von DampfpurapWerken veranschlagt und unter den Veransehlftgen ittr den Betrieb 
dieser Werke jährlich 20,300 «§ aiisi^rworfen, was inelir ab ausi'ciehend sein würde 
eine Damiifkraft herzustellen die 27 1 Milliunen Cub.' Wasser in die SelieitclhaltunR höbe. 

Schfiii die bishcn<_'<' Bereehnun<r fohlt uns zu i!> r rrli' rzi utrniiii', (hiss es schwcr- 
lieh zur Ausführung von künstlichen Wasserhebungsvonichtun^ei» r.u ktjiiniieij braueht. 

Vollkommen sicher werden wir in dieser Meinung einerseits durch die Er* 
fahrnng welche kflnlich nahe bei Kiel über die Ansammlung von atoaoephftrischeu 
Niederachlftgen in einem ftlr die Wasserversorgung der Stadt Kiel angelegten Bassm 
gemacht worden ist, andreraeits dnreh die direkte BeobdchCnng der Waaaennenge des 
5''^»»p«»l»iwgebicte8. 

In ein nahe hei Kiel :in;:elegtes Bassin wässert Hn srcnau bekanntes Areal von 
'.iO(i Toiinf-n [jundes ub, wovon 08J T'Hiiü t! drainirt sind. Der Inhalt des neu «us« 
gehobeneti Bassins ist bekannt und seine Füllung an einem Pegel abzulesen. Die 
NiederachlBge sind, wie seit Jahren, durch die Beobachtungen am physikalischen In* 
stitute der Universität genau venicichnet. Es hat sich mm ergeben, dass seit einem 
Jahre, vom November 1863 a», eher mehr als weniger wie 70<V; des Niederschlages 
dem Bassin zujielioHson sind was für je 10 Tonnen Land der Abführung einer Wasser* 
masse von 1 J^Iillionen hamburger Gubikfiiss oder 760,000 rheini. Cub.' gleichkommt*) 

*) Den niüiem Nachweis hierüber ». Kieler Zeiiung lttü4 io d«o Nuuuaom 121; HH; 137. 
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Da die QuadmuneUe rntid 11,000 Tomifti Ii&lt , ao wurden nach dieiem Ver> 
hMtnirae von jeder Quadratmeile 844 Millionen rbeinL CDbOcfm, ▼OD mierin £nt* 
'wftMerangsgebiete mm Kanäle mitbin Ton 9 □ Meilen, die enoimen WMaermaMen von 

7530 Millionen Cubikfuss abwlMern. Das verflomne Jahr ist fainaiohtiieh der Menge 

d<.'S Niederschlages ein niittleret ftt/^teKm, welches nur unbedeutend von dein obm 

bf-rorliTiftfiTi abwich (24",2fl f»p^jfn "23".,^^ Paris). Oben berechneten wir, <];iss die 
Quacimtuit ilf (kin Kanaif -Ikäl^* — nmd .HUfi Millionen Cubikfoss Wupsci liriiigen 
möchte. Nach diesen Erfahrungen in Iviel kOnnte man auf mehr als das dop- 
pelte rechnen. 

Bei der groiten GleiehmlMigkeit de* Bodena, in weichetn flbemll aatgedehat« 
Lehmvdiitihten getroffan werden, darf man icanm annehmen, dam die VerhftltnlflM bei 

Kiel zufällig ganz besonders gtlnstige sind. Nehmen wir indessen auch nur an, daM 
durchschnittlich ilie Hölfif dos Wassers, welches nach obiger Berechniinj tV)lgt, ge- 
wonnen wird, bUo 422 MilHomn Cuhf pro Quadratinellr , nder :?7f)h ii\r .ia- Ent- 
"W&sjgerungsgebiet, ist J/'-^'s (ifiantum i'/nireirfUir/i uni -/'f ino^sten Frequenz, <He dir 
Kanal jemaUs erreu lien kann und mrd, wllkinnmen zu (jmUgm. 

Die eben angefthrte Beobaehtong findet lAn» M'itteiRiiMntf Bmtäiiytuuf in einer 
von Ingenieur SPECK Tom October 1662 bis Oetober 1863 aiHgeClIhreen Meinung de» 
von der Stthwenime abgeführten Waasera. Di« UeBsungen geachaben in einem reinen 
Stromprofile nicht weit vom Ausfluss der Scfnrentine in den Kieler Hafen, in dem die 
Sfrninjrcst lnvin'li;^k< i( durch Srhwimnicr bestimmt wurde. Es ergab sich für dus -_'(•- 
naiiiitt' .luhr ein Wussi rqiiantuni von 12,022 Millionen hntnbiirger CubikfnsH, nun 
das EntwHsserungsgcbict der ScJacentiiie 8,^ Quadratmeilen betrügt so ent-^prii lit jenes 
Quantum einer der Sekwentin« zngeflonenen Niederschlagshohe von 34 hamb. Zollen. 
Der Niedersdilag betraf aber in demeelben Zeiträume 34, hamb. Eolle, folglich fot. 
der Sckweuimg 70,g.Proeent des Niederschlages suigeflossen und nur 29,^ Procent sind 
durch Verdunstung oder ESnsiiftertt&g verloren ge^ngcn. Dies ist also dasselbe liv- 
Bultat wie beim Kieler WasservawMTgungsbaasin und tiärfU hiemaek ^ Biclttigkeit der 
vorher gfmarhtm ^i lilnssfulgerungm nirht anzuzweifeln »ein. 

W ir rcsumiren das in diesem Abschnitte Gesagte folgendermaa-snen. 

1) Jn iMserm Projecte reicht Hie Einridttuny der Srhleu-ten nm-lt mäsyifjrr Bererk- 
nunff der DureAaMet$mi^9it m dner I^tqvmtatrlgeruui/ l>i.s <iuf 36,4(M» Schiffen «6fli- 
tewokt mtg wie' M jeder AwfUkntng ehe» KeauUei ohne Zwteehmsetdeueen. 

2) Die natäriiche Beepeiermg dieeee Kanafee ist fUr die geuMHehen ütmaUarfien 
■ Verhiihnixxf mehr ah (jmUijeml um Jüfkf FreqtutU tu befliediifen. 

3) Eine dennoch in den Kostenanschlag aufgenommern- Summe für <miii' künst- 
liche Bespeisung wtlrdc jedenfalls so wenig ins Gewicht fallen dass sie gegen die 
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SummsD sur H«rsteUun|r einet dieMlbe annOthtg nuicheadeD Diireh«tich«s, gftnzlieh 
wegfiele. 

4) Der Schleusenkanal nach unscrm Projccte ist nicht, wie ein Durchstich, der 
Vur^s^rhlickung ausgeseUt, liefert vielmehr die Mittel towohl dau Kanal uud die 
Schleusen uls den Vorhafen durch Spülung zu reinigen. 

Koch wuUeu wir einen Umstand kurz bösprechen, der von Solchen, die mit 
hiedgea Verhiltainen nicht bdcftitst aittd, ab ein Bedenken gejicen einen ScbleuMn- 
bnat erscheineo möchte. De» Weaeer, welche» der Kaael sn e^ner Sp««ung biwueht» 
entgeht der Industrie, die Vernichtung einer auf die Benutzung von Wasserkräften 
begrfindeten Industrie wQrde ein bedenklicher Mangel dea Schicusenkanales sein. Dies 
Verhriltnisa besteht aber nicht- Der bei wintern jjrösste Thcil des für den Kanal in 
Ansprut-li «reiiomimiio KntwSssfrtin!;sirt' liicf es diriu schoii jetzt i'i\r den Schleswig- 
Holsteinschen KanaL üeberhuupt aber kuinnien nur einige unbedeutende Mühleuent- 
ichadigungen in Betracht, £e ichon in dem Koetenanaehlage für unser Projeet mit 
enthalten rind, wodurch der Beweis geliefert is^ das« die Kapitalentsebidigung fOr die 
gestörte Industrie gegen die Kosten eines DurchstiGhea nicht ine Gewicht flült. Dass 
aber die entfernte Möglichkeit einer sich vielleicht entwickelnden Indostrie nicht- er* 
wogen zu werden brancht» wird wohl aUgemein zugegeben werden. 



. VL Beschreibung des Kanales zwiscfaeD dem Brun^HUtkr 

Kooye an der Elbe und dem Kieler Hafen. Diskussion über 
verschiedene Endigungen der Ostseite. 

In den vorhergehenden Abschnitten haben wir sanftchat die GrQnde dargelegt, 
weshalb die ßtohtung des Kanales von der Elb« nach Kiel allen andern vorzuziehen 
sei. selbst wenn eine oder die andre KanaUinie was den »gmüichm KanaUtau betrifiit, 
wohlteiier herrustelli n sein sollte. 

Deninäcliät haben wir ausgeführt, daas ein Schleuaenkanal, wie wir ihn pro* 
jeetiren «nem sog. Dnn^stiehe mit EndseUeasen wegen seiner viel grösserflin Wohl- 
feilheit bei gleicher Leistungsflhij^eit flberlegen sei. 
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Nunmehr kflnnen wir rar nSheren Beiprechong mtrer Linie flbergehen. Wegen 
der Detitilä dflrfen wir un» auf den tedmiMhen BerieU begehen, der die im Etnselnea 

gewählte Richtung sowie die speciellen Anlagen zu rechtfertigen hat Wir werden 
niu an dieser Stelle auf allgemeine Angaben beschränken <lürfen, an welche wir eine 
Diskussiun über mehrere Ab5lnclerun<ren flps «VstJichen Kanalendes anschliessen , weil 
hier ohne die grösseren Gesichtspunkte ausser Augen zu setzen, doch untergeord- 
net«« Punkte für die «nne oder andre Kehtnog der Aiumflndnng entscheidend sein 
tonnen. (VergL Ober den Verlenf des KAoalee die angehlngte Karte Bktt U.) 

Der Kanal ist ein Schleusenkanal mit 6 Schleusen, drei auf der westlichen und 
drei auf der OstUchen Seite des Landes. Die oberste Scheitelhaltung liegt 24' aber 
mittlerem Osteeeapieget oder mittlerem Wasierstande der Elbe. 

Diit Kanal hat eine Geaammtlftnge von II»/« Meilen svnacben seinen beiden 

Endh&ten, welches nur 0,,^ Heile mehr ist, als die Länge der geraden Linie,. 

welche zwischen den Endpunkten zu ziehen ist. Die Schleusen sind so angelegt, dase 
die Schiffe <lie frrösstn Strecke des Kanaleg (von Wiek am Kieler Hafen bis Hoiunh&m^ 
8J Meilen,) ohuu HinJerniss zurücklegt ri. 

Der Kanal erhält eine Tiefe von 25' rheinl., eine Breite in der Wasserlinie von 
160", in der Sohle von 64'. 

In jeder Schleuse liegen zwei Schleusenkammem neben dnander, eine grosse 
38(/ lang und 64" breit, eine kleine \W hmg und t3f breit; die erstere kann durch 
Zwiechenthore auf J ihrer Ijlngc verkürzt wrrdeii. 

Die Kosten des Kanales, seiner Häfen, der Brücken und Ueberj^änge , der An- 
lagen für die Sicherung der Bespeisunp sowie einiger Nebenanlageu für die Verkehrs- 
erleich^rung des Binnenlandes mit den Kanäle sind zu 

16,500,000 Thaler prcuss. 

veranschlagt. 

Die Kosten des technischen Betriebs und der Unterhaltung rind auf jihrlieh 

140,500 Thaler preuss. 

berechnet worden. 

Der Eunal ist; kieibei auf sine Frequeni bia 86^400 SchüEt (nebst 4000 SehiSen 
wtf dem Sehleswig-HolBtSMiBehen Ksnale) beredmet. 

> Nach eineelnsii Absähnitten bceehriehen ist der VeilMif -dea Kanals von Westen . 

'beginnend, folgender. 

1. Wmlü'he Mündung, Hafen an der Elbe, im BnuubättUr Kooge swischen ^nms- 
bUttel und 5/. Margarethen, 250 Ruthen westlich vom Hohtiitr^i k. 

Der Hafen zerfllllt in einen durch Molenbsuten geschützten Vorhafen in der 
Elbe und einen Binnenhafen. (Vcrgl. Blatt V). 

8 
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Der Binneuhafcn iat von d«r Eibe durch die erste Schleuse getrennt, welche 
mit besonderen Sicherungaeinrichtungen gegen Aw Stunnfluthen und mit SpOiungv» 
Vorrichtungen zur Reinigung der Si^hleiise sowohl iils dfs V'urliat'ciiy versehen ist. 

Südlich vom BiDnenhafen ist genügeudea Terrain vurhaudeu um ein gruy^e» 
MwineetaUiMementy Doek« », 8. w. uiuiHtelbar im AdwUiim w d«D Kanal «imwicfattn. 

Die Lage der ManduDg genflgt allen Anforderungen der Schififilwt. 0ie Blb« 
bat hier mehr ah auareicheBde Tiefe und iet frei von Blnken. Werden ha aehr he& 
tis;en westlichen Winden die Schiffe am J^nlaufen in den Kanal gehindert, so finden 
sie auf der s. g. Freibuiger Rhede einen vollkominfii ^rti^k herten und geräumigen 
Ankerplatz von dem aus sie nach beigelegtem Sturm mit der Ebbe bequem in den 
Kanal gelungtiu. 

Weun auch der Hauptkriegshafen an die östliche Münduug zu verlegen ist, voa 
wo mi« ^e Schiffe nOthigen Fallei immer in knrzw FVUt durch den Kanal in die 
Xordsee gelangen kOnnen, ao wird doch der Binnenhafen lind das UarineeCnhlisaement 
einen genflgenden und vollständig su befeetigeoden Stationsplatz filr mne grOeeere 
Flottenabthcilung darbieten. Selbst wetm die Elbe an der KanalmOndong ihrer 
grossen Breite wegen nicht durch Fortifieatioiieii auf Ijeiden Ufern vullii.' zu schliessen 
wiire. ■\viiriie rnitliiii doch die FiottLniibthcilung gesiciiert werden können und somit 
ohnehin schon das Einläuten feiudlichcr Streitkräfte fast unmöglich machen. 

S. &aialabüieüutm vom Bnaubfttdet Koojfe bis Burg, Bei dem letztem Flecken 
wird ein grosser Lösch- und Ladeplatz angelegt um den Verkehr Ditihra«reehens dem 
Kanäle sumfllhren «och die Schifl»verproviantirung zn erleichtern (s. Blatt IX). 

8. Xa$udaf>fichnitt von Bwrg hi» m die Geyeml von Hohenhörn. Hierin liegen 
die beiden letzten Schleusen der Westseite. Von der letzten dieser SchKn n bis 
zur ersten der Ostseite zieht sich die obere Scheitelbaltung des Kanales auf 8^ Meilen 
Länge liin. 

4. KamUabscftniit von Hohenhörn bis LiUjenicistedU Auf dieser Strecke ist 
wiederum ein LOsch- und LodepUts bei StKurm tmt Vennittelttng des inneren Ver> 
kehre« «agdegt (». Blatt IX), 

5. KoRidii^hmU von Ltl^nuigttdt bis »m JBMkdaiL. Wnaa. gebt der Kanal 

aber die Niederungen der Haaler Au bin. Die hohe Fabrung dct KaMleS Hhoff dflSI 
Lande ist fflr den Bau »ehr günstig, da hierdurch die Ablagerong der westlich und 
östlich zu deplacirenden Erdinassen erleichtert wird. Die Ableitung des Wasser» der 
oberen Niederung anter dem Kanäle liinweg vermittelst eines TunneU (UUckers) 
bietet keine Schwierigkeit fOr die heutige Technik, wie denn ja liuüiche Baotea «olmn 
frtther taH Sicherheit av^gefuhrt worden sind z. B. heim Jlfiwi>-i>oiMnil:aita{ am Füeh- 
baek bei Nürnberg. 
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Bei SteiiAerg kamt ein Pumpwerk angesetzt werden, welches ilirert Wasser aus 
der Baaür Auf indirtet alt» der Sultr «ntaehinm wflrd« and «iiiciwita die natürliche 
WMierspeiattiig der Schekellisltiiiig^ wenn dies jetnato nOthig werden eollte» xu unter* 
BtOtseii, andrereette die jetit mangelhafte Entwiseerang der Niederuog*n an bewirken 
befettmint whre. 

fS. Knntiti}hs< hiiitt ron tlt^r Borkehu his zum Westensee. Bei Bcrli Uudm wii'd 
d'u' lii n'l-'<^iiii-(j- .\ fiiuiiiiisttrsciif Kisienbahn jreki euzt nnd wird hier ciseriii! Dreh- 

brücke intt Duppeigeleisen erbaut. Ferner wird daselbst ein grosser Lösch- und Lade- 
j^ta angelegt, uoi den geg«n««it)gen Vwkebr awiachen der Eisenbahn und dem Kinale 
an vennitteln. (e. Blatt IX). 

Wenn es etwa fflr miUtftrteche oder Zwecke der Marine wUneehenewertk er^ 
scheint den Kanal mit Rtndtbwg und der Obet-^der in Waaaerverbindnng an artaen, 
ao dass mittlere Fahrzeuge, sei es zur Auftiahnie von Ariniruiip>;8gegenst Enden, sei es 
zur Ueberwinterunp nach Ri-n'ffiiifirg gehen können, «o ist diva von dieser Strecke aus 
sehr leicht zu bewirken, imlcin von B>»'kflhi^hn bis ?.ura Nobia-Ktiufe an der <>ber- 
£ider ein tlaches ebene» Terrain ist, wi lehes gar keine Schwierigkeiten für die Her- 
«tellnng eines ««^ehen nur 1| Meilen lungt-n Verbindongskanalca darbietet 

7. KoMhtreck« wm WuUmm Am rar öaäieken MOnäui^, In diesem Abeehnitte 
1i«gt der Wettenue, welcher «n natlliliehes und ansgeaeichneles fi«spcisungBreBerv(rir 
liefert; derselbe hat mit der oberen ScheitdhaUnng cusamtnen eine Oberfläche von 
130 Millionen Qnadratfnss and kann, da er £ut gänzlich von hohen Ufern utii<:eben 
ist, ohne Schwierigkeit zum Anstauen von Wasser dnrt-h natCbrliohen Znfluss in regen- 
reicher Zeit, oder dureh künstliche Hebung benutzt werden. 

8. Oeatliche Mitmhmg des Kanäle» am Kieler Hafen. Hierfür liegen 3 Projecte vor. 

a. Das Projeet des Kieler Flottenanssohimes, bei wdebem der Kanal vom 
Sühudotfer Sm dnreh den Rume bei Ma»m Torbei geführt» dann nm die Stadt KiH 
ttnd dnreh daa BinnengewAsaer des sogenannten jßem«n-KM geleitet wird mid nn- 
mittelbar bei Kiel im Schlossgarten In den Hufen rotlndet. 

b. Ein jetziges Projeet, welches mit dem vorigen Ms tialie bei Kiel Oberein- 
Stitnttit, dann aber sadlich abweicht, den Kanal durch dns innere Kiide des Hafens 
hindunlitührt und denselben «uf flem der Stadt Kiel gigenübexlit^enden Ufer des 
Hafens, in der Nah« der Scfneentine-Miindung «ndigen lassen Wörde. 

c Ein jetziges Projeet, bei wdehen weh der Kanal von der Riehtang hn suerst 
genannten Projecte benn Htihmdorfw Btt nördlich trennt und in grosserer Entfernung 
von der Stadt Kiel quer durch das Land hhidarchgehend in der Wydc«r Bocht am 
Kieler Hafen jndndrt. \%. die drei Endigungen auf Blatt IV). 

Das ftltere Projeet a legen wir jetzt mit vor, weil es gegen das Projeet c den 

8* 
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VoTtheil hat bUligier und iwar um rund B50/MX> billiger auaflllirbar zu lein. 
Dennoch haben wir danelbe verlaeeen, weil seit der Anfsteltung demelben durch den 
FlottenauHchuM L 1649 lieh die Verhiltnieee in der Umgebung der Stadt Kiel 
wcBcntlich verändert haben. Damals war der nordwestliche üferrand des kleinen Kül 

noch unbebaut, die EiitwickluriL' <kr Stadt schien dem südwestlichen Ende, den 
Hafen entlang vnr/.uschrcit»?!). Das li»ssin des W^fVi"« Kid selbst komitf iiocli ohne 
vorhandene bauten oder bestehende Pläne, deren Ausführung für die btadt wichtig 
ist, zu MarineetablisBements verwendet werden. 

Jetzt ist diei Alles völlig verlndert. Jenaeit» des M^iiMn-JTisb sind zahlreiche 
Bauten entstanden, jllbrlich schreitet die Stadt rascher auf jenem Terrain in ihrer Aus> 
bre'tung vor. Ein Kanal durch den idtkun-Kid wflrde bei der vorausgesetzten Frequenz 
der Schifflahrt den inttemVericehr zwischen den alsdann getrennten Stadtheilen wenn 
nicht tTruizUcli hliiilern so doch auf dus Aeiisserstc belüsticren Der Vcrl<<'br der in 
den Kanal einlaufendcTi nd«'r aus ihm »usitebciidcn . nur f runsitiicudi-n Si hirt« würde 
den Verkehr der Stadt Kiel beengen und umgekehrt von ihm behindert werden. 
Fflr die grosse Schififohrt würde an dieser Stelle des Hafens keine Station unmittel- 
bar bei dar XanalmOndung sein, ebenso wenig für die Marine; die Etablissements des 
grossen Hsmdelsbafens und des Marinehafens mflssten beide getrennt von der Kanal- 
einftihrt in den dazu so vorzüglich geeigneten Buchten des Hafens bei H'i/ck und 
zwischen JjfYiedrkhsort und dem SclUeswig-Holsleinsc/ieti Kanäle verlegt wenk-n. Ein 
Aussegeln der Schiffe untnittelbar von drr Kanahnündmif.' in die Ostsue und ntufre- 
kehrt ein Einsegelu unmittelbar auä t>ec in den Kanal wüiUc »cliwiLilger »ein, weil 
mehrere Windrichtungen gebraucht werden, bei conträreu Winden nur durch Schlepp- 
schiffe ermöglicht werden IcOunen weit lOr grossere Schüfe in der Gegend dieser 
KanalmOndung der Hafen stt geringe Breite hat 

Gegen diese Naehtheile schien die 'geringere Bausumme nicht in Betracht zu 
kommen. Deshalb wurden jetzt zwei andre Endigttngen in Vorschlag gebracht, welche 
jede eigenthttmliche Vortheile besitzt 

Das Project b ist von bddfn das wohlfeiler herxusteUende. Zwar ist wegen 
der Kreuzung des Kauales mit der Alttma-Kielei Eiscnliuhu eine grosse oi»eme Dreh- 
brflcke zu erbauen, und werden die Expropriatiunskosten höher sein als bei der 
Wyak» Linie, sllein diese Kosten werden geringer sein als die Differenz der Erd-; und 
Gnmdarbeiten, der Motenlianten a s. f. 

In der wahrseheinttch wohlfeileren Ausfahrbarkeit liegt der Hauptvorzug des 
Projcctes b gegen c. Ausserdem ist geltend zu machen, dnss es zum wecbselseitigeti 
NtitzcD, der KsnaUchiffTahrt einerseits und der Stadt andrerseits gereiche wenn die 
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KftiMlmllnduiig in d«r Ni.^ d«p Stadt Uge um di« ein* und audanienden Schiffe mit 
ihren BedQrihiMen xu versehen. 

Die Linie h vermeidet im GegenMts «ur Linie a die ZerrdMung dei Stadtg»* 
biete« mid somit des inneren Verkehrs, sie ist auch darin wohl etwas vortheilhafter, 
daat die Collision des Schiffsverkelires }>• hu Kanal und ba dw Stadt doroh die Yw» 
le^nnt; der Mftndnn? auf die andere Seite des Hsfetti, wenn ancfa keineswegs vir* 
mieden, so doch vermindert wird. 

l>ttgegen ist die Linie b von den übrigen bei u nanihüt't gemachten Mängeln 
nicht frei zu sprechen, ja sie besitst dieselben in noch höherem Grade. Eine Station 
als Rhede oder als Winterhafen fllr die grosse SdüfflBihrt ist unnuttdbar beim Kanäle 
nidit heravstdien, die Schiffe müssen zu jenen Zwecken und ttberbanpt um bei der 
geringeren Breite des Hafens an dieser Stelle nicht den Verkehr an liemmen doch so^ 
fort nach der Wi/cker oder Frieilrichsorter Bucht gehen und wird hierdurch die -ala 
Vortheil hcrvor<;ehobt'nr Vfrkihrsliezicliuiii: des Kanals mit der Stadt zwcitolhafr. 

Pas Au«- und Eingehen der .SchiöV ist sogar nocli iinfrflnstiper wie hei der 
Linie a wegen der zwisrhen Ellerbeck und der ikfmmtim auf reichlich 100 Ruthen 
weit in den Hafen eiu«<(>i-iiigender Strandlinie j die augenscheinlich ein Resultat der 
Ablagerungstbatigkeit der SehotrOia« und der mit derselben in Widerspiel stehenden 
StrOmnngen im Hafen ist. 

Die KanalmDndnng selbst, die Docksanlagen und Werften, die Handcia- und 
Marinehftfen wird man femer wünschen, ausser durch die allgemeine Fortification des 
Kieler Hnfenf nn dessen Mündung, durch hpsondere Befestigungen zu siehem. Dann 
ist CS uiivdrthcilliat't durcli Isoürun^r der KanalmUndung und der t-twa init ilir zu ver- 
bindenden Docks von den Handels- und Marioestationen die Zahl der Befestigungen 
an vermehren. 

Auch ersdieint es nicht erwünscht, das« jedenfidls dann der Stadt Kid der 
Rayon der Befestigungen so weit gen&bert würde, dass ein Hinünsieben des Kieler 
Ufers nahe bei der Stadt in die Befestigungswerke kaum zu vermeiden wftre. 

£ndlich M'äre noch ein politischer Grund gegen die Linie b stt erwfthnen den 

wir sogleich hei der Linie c besprechen werden. 

Die Linie c lässt den Kanal an derjenigen Stelle des Hafens niOnden wo der- 
selbe, von binnenwärts gerechnet, seine grösste, dann bis nahe au diu verengerte 
Hafeneinfrhrt gleichbleibende Breite erlangt bat, bei dem Dorfe W^ck oder Wi^ 
Die Ausführung dieser Linie ist die kostbarei^, theils wegen ihrer etwas grösseren 
Linge, theils wegen des grösseren Erdabtrages den die Höhe des Uferrandea an 
dieaer Stelle bedingt. In diesen grösseren Kosten beruht der Nachtheil dieses 



Prcgectes. Auf der andern Seite besitst dasselbe nnlftugbare Vorsfige. Der bei Wyck 




es 



150 Ruthen in den Plafen hineinlaufende flftchere Vorrtrand wird verwendet um md 
ihrn mittelst Schienenbuhnen und Locoraotiven den Erdabtraj? des letzten Kanfllstrtclces 
zu lagern. Hierdurch wird die Odi freiihcit j^i-creben einen Binnenhafen zu bilden und 
zugleich ])oLkanla«ren zwfckinässijr mir dem Kanäle zu verbinden. Ziideioh entsteht 
in dem durch die Aufücliüttuug neogebildeten Uferrande ein reichlich 5«hX) Fuss langes 
Bollwerk, an welchem die oatarlicke WMsertiefe 30— 90* betragt, wo mtehin die 
grOMten Scbiffe hart am Bollwerk Hegen , laden und lOeehen können. Nach Her« 
«feelliing der Aasehftttang betrlgt die Breite des Hafen» hier immer noeh 6000 Fuss 
(gegen 1800 Pubs bei den Auamöndungcn der Linien a und b). Ein Blick anf di« 
Karte zeigt, dass da» An.^- und Eiii»i <;i-lTi bei dieser Kanalmündung Torrtiesweise 
günstig ist, di.-nn die Linie von ihr iius mich den liafeneingange gezogen, fricbt d^n 
Schiffen zu beiden Seiten ^ Meile freie« Fahrwasser, so daas sie unter allen Umstanden 
ane- und einkreozeD können. 

Die Bnehten zwieehcn S^lmis und der Sanalmflndnnj^ aowle «wiidien dieser 
mtd dem ScUmoiff-BiiU^eüitehm KmaU geben weiteren Raum ftlr Schiflb , die dort 
«weer an den Bollwerken etwa Winterstatilon nehmen oder auf Rhede gehen w(dlen. 

Die Marine würde in der Bucht «wischen dem SrhIfnnig-HoUteinschm Kanäle 
und Fri^driehmrt mfhr als ausreichenden Raum für alle ihre Anlag^eii findtii. Zugleich 
ist das izaiizf Uftr von Fririhh-hsort bis Bellevue ffewissermaass^-n schon eine ntitOr- 
iklie Befestigung, die mit verbältnissinftssig geringeren Kosten wie an einein andern 
Punkte die Deckung dv geeammten Anlagen der Kriege- und Hendetemerin« eetrie 
der Kandiaillndung m bewirken geetattet. 

Anieer ^eaen namtiachen und mUitlrisehen Vorallgen der Unie c welche gegen 
die grössere Wohlfeilheit der Linie b in die Waagsehale tu werfen sind tritt noch ein 
Umstand hinzu, der vielleicht von vornherein die weitere Erörterung Ober die Vortheite 
der einen oder andern Linie beseiti«rt 

Es ist scban üfteutitch darauf hingedeutet worden, da^s für den Kriegshafen 
und die Ka»kla1kndungen m ähnlicher Weise, wie die« beim JaKdebtueu geschehen ist^ 
den Abtretamg der SonvaBttaiinterechte werde erfolgen mfleien. ÜatOrfiehr wttirde eich 
dies auf den Rayon der Befestigungen mit beliehen. 

Weai dieaaa VerhiltniiB verehibart wird, so wird man seibstverst&ndlich, wenn 
m&glich, es zu vermeiden suchen die Stadt Kiel in das Qebiet hineinausiMhfent ftr 
Welehes die Landeshoheit «bzutret^'u ist. 

Dies ist nun bei Annahme der Linit» o .sr-hr wnlil thunlioh, die Wyi-ker ünd Frvf- 
rkhaorter Bucht nebst einem angeroessnen Tlieile de» dahinter liegenden Landes so weit 
daeeelbe für Befestigungen u. ». f. nothwendig erachtet wflrde» kanneu Aglieh obn« 
Störung der IntereMen der Henogtbftaner an der Stadt Kiel, www der besoadem In^ 
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teNnan der StMltKiel «elbat, abgetreten werden. Die Stadt Kiel wird »Is oflbe Stadt 
•luwrhalb der ahnmilieben Befeatigmgen liegen bleiben und der besondre Handeb> 
verkehr der Stadt durch den nnberü]irl bleibenden innem Hafimthail vl>Uig befriedigt 
werden könuen. 

Die definitive Wahl Ji.t Endriohtunpen mafr nun dabin gestellt bleiben. Ftlr 
die lienubiiittttöbercchnunf: wird es aber ifdcntall» anjitüncssc^n st'in, die ku^tbarer« 
Linie iu« Auge zu iassen, da, wcua lUr diiinü äich ein genügendes Kesuitat herausstellt» 
damelbe um eo mehr für die wohlfeilere Linie gUltig bt 



YII. Eentabilität des Kanals« 

Als Grundlagen der Betrachtungen über die UentabilitSlt deaKanal^s \viederbn1(>Ti 
wir zunilrbst die hti vfrsebiedenen Stellen des bisher Gesagten angeführton Zaiden. 

Die Freqn,-ii: rlcr Kaniil.srlutt'tVilirt wird für die» erste Zeit auf 15,000 Schiffe 
von der durchs« huittlichun Tragfähigkeit von 2<Ht Ton» angenommen. 

Eine Steigerung dieser Frequenz bb zu 20,000 derartigen Schifilrai wird ab aacb 
einiger Zeit dehtp ^mtretmd gedacht. 

Von einer ferneren Steigerung auf 25,000 Schiffe nehmen wir die Wakraehnnf 
Uehknt an. 

Die Gräme der SchtfasaM, weldie bei den jetzt herzustellenden Anlagen erreicht 
werden darf, ohne eine Vergrusserung der Anlagen und der Betriebekosten au er» 
fordern, setzen wir auf 3H,4(M'I. *) 

Der durchäcLuittliche Werth der Si hi/e wird auf 50 pro Ton, also auf 10,000 «f 
pro SchUF von der durchschnittlichen Tragfähigkeit von 200 Tons angeeeUt . 

Den Durduekniltiwerlk der Ladung aetsen wir ni 60 «} pro Ton oder au 
12,000 «9 der durchaehnittliehen SehifihgrOaae an. 



•) Steigt die Schifiszahl Uber 3Ü,1(X> so wh t] die Anlii;_'e von je einer dritten Schkuaenkainincr 
ootbwendig. Dieser Fall erscheint uua aber ao unwahrwheiDlicb, da^s wir ihn nicht in Bo- 
tnwht »ahen. Srtv mag (wUanllg banwrkt werden, dast «ae «ikhe Anlage voa Mchs neoen 
Schleu^enkaininern circ» 4<NMlOUw^ kcMien wUrdc, aUo bei M> eoarm fetleieBrleT FnM)u«as und 
damit gesteigerter Einaabme gar nicht in» Gawichi fiele. 
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Der zehnte Theil der Schiffe wird in Ballaat fahrend angenommen. 

Die Baukosten betragen nach dem technischen Berichte und dem abgekOrzt«n 
Kostenanschläge 16,5(^K),(K)0 wozu noch der Zinsverlust wahrend sechs Baujahren 
hinzuzulegen ist. Soli das eingezahlte Geld während der Bauzeit zu 4''» verzinst 
werden, so betrüge der Zinsverlust bei j&hrlicher Einzahlung von einem Sechstel der 
Bamumiiie 2,310,000 «f. Dki«r fi«trag braueht ttideM«D nieht sngenommen sa werden, 
weil durch zweckmässige VerdieUaiig der Arbdtett innerhalb der »echt Jahre, üemer 
durch halbj&hrige fiSnzahlungen nnd nach Bedarf eine sehr bedeutende EripamiM an 
jener Summe mit Leichtigkeit zu erzielen ist. Nehmen wir aber den Zinsverluit au 
rund zwei Millionen an so ist bis zur Eröffnung des Kanidea ein Kapital von: 

18,50<\f>00 »5 

aufgewendet und .-.ull alsdann durch den Bttricb verzinst worden. 

Die Kosten tt)r den technischen Betrieb und die Unterhaltung des Werkes sind 
SU 140,500 «9 J&hriich veranschlagt,*) woxn noch für die Flnanzverwallnng nnd die 
Erhebung der Kanalabgabe eine Smnme vcn 19,500 hinaugereehnet wird, wodurch 
aich die ^MOfiniUim Bäri^ufyutm auf 

160,000 ^ 

erhöhen. In diesem Betrn^r»; ist eine Summe von 20,300 für künstliche Wasser- 
hebunjr enthalten, welche aller Wahrscheinlichkeit nach niemals gebraucht wird, also 
auf die etwa höher wie elu ii geschehen anzuschlagenden Kosten der Finanzverwaltung 
und der Erhebung der Kanalabgabe /.u rechnen sein würde. 

Die I^nneAmm bestehen in der KomlaJujahe, welche wir nach jim* ▼ersdiie- 
denen Modalitäten berechne» wollen. 

Ein Mal, indem wir entsprechend den oben attsgelnhrte» Nachweisongen drei 
Kategorien von Abgaben sondern and ihren Betrag so enonniren, dass nach dem 
früher Gesagten dem Rheder und Frachteigner ausser dem Ztasgewinn noch direkte 
Geldvortheile erwachsen. Diese drei Kategorien sind: 

1) Schitfsabgabe für buladene Schiffe H Sgr. pr. Ton. 

2) Desgl. für Sehlde in Ballast iahreud 3 Sgr. pr. Ton 
3j 4*^** ^6S Ladnngswerthea. 



Die tadmtMliMi Betriebs» und ünin'lialtOQgskoBteD and nKmlieh («fr. technischer Bericht): 

ReGerTefond 82r^K> ^ 

Technische Administration 10,000 „ 

Lohne filr Schicuacrt- und BrOckenwärter, Sohleusenknechte pp. 21,700 „ 

Zwei Huftniospclorett mit Bureau tgüOO « 

Bvmtneller Betrieb der Waaierliebiiogaii "AUm .. 

suaaauuen liObSOU ^ 
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Damit werden wir ein« swette Form der Kanalabgabe vergltiichen, welche m 
mancher Beiidumg Vonflge darbietet und bei welcher von eu«r BerOckMehligimg 
dea Ladungswerthes abgesehen, dagegen «n« hldiera Schiflaabgabe nonnirt wird, 
tülmlich 10 Sgr. pr. Ton des beladenen und 5 Sgr. pr. Ton des in Ballast fahrenden 

Schiffes. Es wird sich /■■i.rci». dms diese Abgabe nicht hfvher ist als die vorige, fftr 
welche wir die N'orthcile lür liheder und Laduiig.seignor nachgewiesen haben. Wir 
wollen uns aber xuniichst darüber erklärtin, welcbä Vorzüge diese Modalität der Abgab« 
hat und aus welchen GrOndeu sich die angegebene Grösse derselben rechtfertigt. 

Ehie anf die Ladung geletit» Kaiudabff«^» besohiftiikt nii^t lurarhebUeh die 
Freiheit des Verkehrs durch die Hebiingsmodatitit Die Expedition der Sctüfle wird 
oompficirter, aehafflt also mehr Arbeit und kann bei einw Menge ^iehaeitig ein* 
treffender Schiffe einen Zeitverlust herbeiführen. Sie zwingt femer den Schiffsführer 
die Vermittlung Andrer zur Clarirung in Anspruch zu nehmen, vernrsatl t dulH-r 
grösseren Kostonaufwaud und erfordert sohliesslioh Formalititen, die häufig auch nicht 
ohne KoüttiM üind. 

• Mit dem Bau grösserer Schiü'c , die grüaserc Bel^higung zur Goncurrenz ge- 
wAhreni wird e« immer allgemeiner werden, dasa aieh .mehrere Ladungsinteressenten 
bei einem Schiffe vereinigen. Eine auf die Ladung gelegte Kanalabgabe mttsste daher 
mit simmlUchen Ladungs-Interessenten, entweder durch den Schiflsfahrer oder durch 
die 01uirungsbäu>er vereohnct werden. Bei dem frülitert^^n Sundzolle geschah die Ver* 
reehnung durch Letztere und entstand daraus d«iu Ladungseigenthflincir eine nicht 
unerhebliche Abgabe in der Clarirungsprovision. 

Diese Motive sprechen für eine von den Schiti'en allein zu erlegende Abgabe. 
Den Betrag dieser Abgabe nach der Tragfähigkeit in Tons ausgedrOckt und in den 
oben angegebenen Summen tu ffxiren, dArfte sieh nach folgenden Ueberleguugen 
rechtfertigen. 

Das ganse westliche Europa und Amerika misst die Tragfthigkeit der Schiffe 
nach den Gewichtstonnen, die in England nach der .Schifffjtiiessung „rtigiattr in 
Frankreich und Belgien „timneau" genannt wird und "iOIiO 'tl luetriach fafst. 

Deiitsrblnnd , Holland, Si hwedm und Noi \vtg. n . Diiiifinurk haben für diese 
Grösse die S'-hiJ'uLh-f'n. Diesr sind in di n versv liiv-deiieii Ländern verschieden und 
fuhren auch verschiedene Benennungen. In Preusseu hcissen sie 9» B. Korroallasten 
(4000 t), in MeUenburg Gommerabsten (0000 %), in Dftnemark und hier ebenfidls 
Oommenthurten die aber kleiner aind (5200 %). 

Da der Kanal ein ftlr den Weltverkehr bestimmter ist, so enipfi«hlt es »ich 
das Grössentnaass unziinehmen, welche» am hikufij^en vorkouin)t. F:ist jedes grössere 
Schiff ist io England gewesen und dort gemessen worden, «s führt also den englischen 

9 
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Meftsbrief mit sich. Wo dieser Mestbrief noch nicht vorliegt wQrde eine llc-ductiom* 
tab«Ue zur Fcsti^tellimg der GrösseoTerbSltniste anderer Maaese sar en^when regurter 
ton aushelfen können. 

Den Vorth eil, welchen jedes Sclilff aus der l'n'iiutzinig des Kanales hat, berech- 
nen wir nach den oben gegebenen Daten folgendennaassen. 

EoM, Uonatügeld und </ewiilmlickä Ventmunff berechnet «ich dorchaohnittfi«^ 
pro Ton und pro Monat auf 1 bis 1 <^ 10 Sgr. (8. oben S. 19 wo noch die Zinaen 
des Sehiffinrerthes hinsoxiirechnen sind}. Es ist die durch den Kanal gewihrte Zeit> 
ersparung für ein Segelschiff durchschnittlicb auf 7 Tage angenommen. Diese Zeit» 
ersparung würde also in Geld aiMgsdrfickt 7 bis 9^ Sgr. pru Ton betragen riu>ser dem 
G(;winn. der hv'\ hoben Assecurauen au berQcksicbtigenden Versicherungspr&mie pro 
rata dieser Zeit. 

Der Rheder hat aber einen andern Maassatab der Zeitersparung anzulegen, er 
fordert m«ir als die gewöhnliche Verabsung. Wird dieses Hehr augclegt, so wird 
der Durcksehnitt des Vortheils von 10 Sgr. pro Ton schon nahe erreicht werden. 

Berücksichtigt man aber, dass in dieser Abgabe von 10 Sgr. sn^öch die La* 
dung eine Erspamies in dtt Assecuransprftonie geniesst und dass diese Ersparniss in 
dem Frachtsatse eine theOweise Ausgleichung findet, so mflssen wir su den Schlassen 
gelangen : 

1. Dass beludene Schitle hei einer .Abuiibe von Kl Sgr pro Tun eine »ehr cr- 
heUliche llrsparung machen, indem, wie schon bemerkt, in dein Frachtsatze indirect 
die Ersparung an der Assecurana der Ladung enthalten ist*) 

2. Dass geballastete Schiffe bei der H&lfte jen«r Abgabe also 5 Sgr. pro Ton 
erheblich direct sparen. 

3. Dass fdr geballaatetc uml Gir beladeiie Schiffe ausserdem die verminderte 
Seegefahr \m der Benutsung des Kanales «n reeller Gewinn ist 

Berechnen wir nun mit diesen beiden verschiedenen ModalitiUcn der Abguben- 
erhebuug die ReutabilitSt der Anlage und zwar successive tür die vorher aogeführteu 
Fille einer sieh allmllig steigernden Fkwqaenz der Kanalpasaage. 



*) Dies« Abgabe von 10 Sgr. pro Ton corratpon^rt mt Uh. St«rl. pw Ton reglotw. 

Eine Unten^nchun^, wie hoch die Dock-Uebührea in Ciru!t»tin(annien'» vurziigliehttMl 
HAfen: London, Liverpool, Ilull, Leith Kind, zeigt une, dass diewUicn nii( AuAtiühnie gewiHAr 
Schiflfe von 6d. bis Isli. und mehr per Too regiater nonuirt dinil, und das» bei einzelnen Oooka 
<lie Ladun«; nossordein amh eine bedeutende AligslM Stt Sehlen hat. 

Die« lici=p!d dürfte Hnzii lic;tm<;<-n, SU bewoitea: „<hiM <fi«* KoHoUibgobt von iOS^.pro 
Ttm von keiner Seite Amtatid jindm irinl"» 
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1. Minimal- FrtijMiu l."i.(MK) Sihijfhi. 



A. Abj^ttbc von Schilf utu/ Ladung. 
13^500 beladene SehiSb k 300 Tons 

3,900,000 Torts i 6 Sgr. — 640,000^ 
1500geb«llutete Schiffe Ii aOOTons 

m),(X)0 Tons ä 3 Sgr. = 30,000,, 
2,700,000 TonsLadunp im Weithe 

von 162MillionenThaler; ^"/o — 405,O(Ml .. 

Summa der Einiuihme 975.0(H).J' 
ab H. trif.-b 1(;(»,000^ 
bleibt Hcineitrag 815,000 
oder l,4o°''* Anlagekapital». 



B. Abgabe nach Tonncngehalt 
13,500 belodene Scbiffe k SOOTons 
— 3,700,000 Tons k 10 Sgr. 900,000<^ 
iSOOgeballasteteScUffis ^SOOToits 

300,000 Tons a 5 Sgr. — 50,000 „ 

Summa der Einnahme 950,000«^ 
iili Betrieb 160,000^ 



bleibt B«iaertnig 790,000«^ 
oder 4,2r'/« des Anlagekapitals* 



2. Mach anigtr aicher 4intretmuie Frtqimz: 30,000 Sehi/e.*) 



- 720,000<# 

= 40,000^ 



18,000 beladene Schiffe 
■<,K<H 1,000 Tons ä 6 Sgr. 
2,Ü(M» ;;ch!illastetc Schiffe 
m),im Tons a 3 Sgr. = 
3,600,000 Tons Ladung im Wertlie 
von 216 Millionen 4% » 540,000«^ 
Summa der Einnahme l,3()0,000i# 
ab Betri eb i60,000># 

bleibt Reinertrag 1,140,000^ 
oder 6,|^% des Anlagekapitals. 



18,000 beladene Schiffe 

3,(;m,000 Tons i 10 Sgr. — 1,200,000^ 
•2,(KM» geballastete Schiffe 

4(H 1,000 Tons k 5 Sgr. = 66,666^ 
Summa der Einnahme l,26G,tiG(i 

ab Betrie b 1G0,(XX)^ 

bleibt Keinertrag l,106,G66r^ 
oder 5,,,% des Anlagekapitals. 



*> Ztt der in «UaMm liUl« AugelegM« Etasehne gelangt ikiaBafa ttbcreinatinuuend , w< nn auch 

mit etwa« andern Ansätzen eine Bcreclinting. die aus der Milte des lio.'toeker Ilandelsülandcs 
herTorgegangeu ist (vergl. Beiblatt zu .N'o. 375 der Nalionalzeitung vom 13. Auguat lä4>4j. 
Die dort sufgMldlte fiachining Ut folgende : Eia SebHf v«n 10 Koronierdwteii k 60Qtt 1t wflrde 
beim Wege dareli dea Kanal «paren: 

an Heuer 2.'»«^ 

„ Proviant 10 „ 

„ SiiMa 10 

H Lootageld durch die Diootidcn 10 „ 

» Abnutzung der Takellage etc. . 10 „ ^ 

Degegen mflehlen die Kotten hier nod tmt der Elb« «ein: 

9* 
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3. Wahrsrhemlicke Frequenz {nach Hansen u. A.): 25,000 Schi/e. 



A. Abgabe von Schiff und L»datig. 
33,500 beladene ScbUfe 
4^,000 Tone ^ 6 8gr. - 900,000<# 
3»900 gebatUttete Schiffe 

500,000 Tons a 3 Sgr. — 50,000<# 
4.5<»Ö.rtOO'rons I.aduri-j im Wcrthe 

von 270Miiliun. II O". .V"/» = r,^r^.O()OJp 
äatuniH der Einiiuhnic l,G25,tHÄ)«^ 
ah P.^ trieb 160,(K»0^ 



B. Abgabe nach Tonnengebalt. 
33,800 beladene Schiffe 
4,800,000 Tom k 10 Sgr. — l,S00,0a0<# 

3,500 geballastcte Schiffe 

800,000 Tona a 5 Sgr. »3,333^ 
Summa der Einnahme 1.5S3.HH3^ 
ab Betrieb KiO.OfXKf 



bleibt Reinertrag 1,423,333«^ 
oder 7y«»^ dei Anlagekapitals. 



bleibt llfciuurtrag l,4<;5,tM)0-^ 
oder ^jjg"/«» des Anlagck upi taU. 

4. Höchate Lei^mgffUkijikeit des irrojedirtm Kanäle»: 36,400 Sch^e. 



33,760 beladene Schiffe 
6,553,000 Tona k 6 Sgr. — 1,310,400«^ 

3,G10 geballastete Schiffe 

728,000 Tons ä 3 Sgr. = 72,8004* 
6,552,000 Tons I.nfinnsiin Wcrthe 

von 393,12<i.(M)OrV; \'% 9H2,hu<)".|> 
Summa der Einnaiimc 2,;jlj<j,()00'<^ 
ab Betrieb 1G0,(XM)«^ 



bleibt Reinertrag 2,206,000^ 
oder llt»«% Anlagekapitals. 



33,760 beladene Schiffe 
6,853,000 Tons ä 10 Sgr. ~ 3,184,000<# 

3,040 gcballastete Schiffe 

720,000 Tons ä 5 Sgr. = 121,333 

Swnma der Eintiahme 2,305,333 

ab Betrieb 10O,(KHl.^ 

bleibt Reinertrag 2,145,333 «# 
oder 11,1% des Anlagekapitals. 



für Schlcpploliii im Kaiiul 2-*) <^ 
tat Lootagdd auf der Elbe 25<^ 

& SO^ 

«ersparen 1*5 .f ■.xhi'r wrmlen «iedenim dofcb Alttiitaung dM kkinsn Tsowerin beim 
ticlil«|)pea im KaimI verloren gchcu. 

All Qewtno würde dann die kOmre Fabmit und der Zim^winn ma der Ladnag fibrig 

sein; und hieroach uinl als Muxinialhöliu für die iv:m'<l.il<galjc an>;c8ctzt: 
Leluicnt' Sflii.Tt' 10 S<;r. pro Konimorzlti^t it (UJOO 8. 
Scliiffc in Balliut i> „ n . » » 

femer j^i Ten Werth der Ladung als Aeqidvoleiit der «raparten Aseeenraosprftmie. 

Mit dleeea Zehlen vird dann dir muthmaasslichu Einnaiimc iks I\:inri.le« 

" c-uo» I liß-f-tJOU Koutuierztaitea, bcliwlen 5-lU,UlW 

lo^WU rionillii ' „ „ 

I 140,UÜ0 „ in Bailast 23,<IOO 

i*/« v,rti 212 Millionon thaler &ai>jCI0O 

Sunnw der Einnahme 1,0(>3,900 
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Bei diesen aummariscbea Anschlägen sind noch einige Punkte nicht berück- 
aicbtigt, welche auf die Erhfthung des Ziiuertrages einwirken ni088«u. Erstlich könnte 
gefragt werden, ob es nch nicht rechtfertigen wttrde iOr DamirfsehüTe eine hdhere 
Kanalabgabe wie ftlr SegetseluSe au erheben, weil diese Seluffe mi^eicli grossem p«> 
«uni&ren Vortheil von der Kaoalbenutsnng haben. Indessen nag dies diüiin|(6> 
stellt bleiben. 

Dann nbtr mu\ die Renten so berLchnet als sei das Werk von einer Privat- 
llfaeilsrhaft inis<:i führt. In diesem l alle aber wird es in der Billigkeit liefrfii, das« 
für die Benutzung des kanales durch die Kriegsmarine eine Entschädigung St-itena 
des Staates bezahlt werde, sei es nach SchiffiMahl oder Sohiffsgrösse, sei es durch 
«ine jihrUohe Pauschsumme. 

Wird der Kanal auf Staatskosten gebaut, so kann der Staat erwarten, dass «r 
das Anlagekapital vernnst und amdrtisirt nnd somit die fbr die Kiie^maiine so 
wichtige Anlage gewissennaassen umsonst hergestellt. 

Soll der Bau der Privatindustrie übergeben werden, so würde es wegen des 
Interesses des Staates an dorn Zustandckotnmon des Werkes sich vielleicht empfthlen, 
gegen die Leistung einer kostenfreien Bulürderung der Kriegsmarine der Baugeaell- 
schaft eine Mininialeinnuhnte garantiren. Die Garantiesumme würde sich bei der 
angenomnienen Minimalfreqnens des Kanales je nachdem ein Ertrag von 4}% oder 
5% garantirt werden sollte auf höchstens | bis |% des Anln^kapitsles d. b. auf 
46,250 bis 138,750*^ jAhrlich belaufen, welches als keine grosse Entsehftdignng tOr 
die Gegenleistung der Kanalbaugssellsckafk ansnsehra sein dflrfte. 

Wir haben bei der vorstehenden Rentiibilitiitsberechnung ohne weitere Bemer- 
kung ans dem technischen Berichte den Betrag der Bausamme entnommen. Ea wird 
auch i>aclie des Herrn Oberbaudirectors CHRISTENSEN und der andern Herrn Tech- 
niker auf deren Voransehl&ge er sieh stotst, sein, bei einem Eingehen auf unser Pro» 
jeet ihre Ansfttse tn rechtfertigen. Doch wollen wir nicht unteilassen über £esen 



HitfAitf winl nuo geflaMowen, due «me B«btnbtHtiU durch di» HandsliutaM nicht «r- 
wwrtet wanim kiinne, «ondfm dk Ektn^mt nur mr Vertmtmg mm* £piteZM «m 20 MäKomm 

Tkalern afisrrirf.ni if~'rJe. 

Obwohl wir nun luit die*er Berechauiig nicht durchweg Abercinatimmen können, z. B. 
die BnpwDtss« an H«u«r, Frovinit ta niedrig, Abnutzung ikr Tskdag« Mm JCiualtnBiiMift 
zu luK-h anjreselzt finden, arccptiren wir doch im Gaiiacn da« mit uni» nahe rili€reiii»tiiiinien<Ie 
KcsuUat. Wir kointnen aber mit demselben zu <1cm ent}»ef;cngt!«ctzten SchloM von der Uca- 
taliilitilt der Anlüge, weil unser Projcct keine 20 Millionen kuatvt, wKhrend man ia ÜMfoeft 
«n viel höhere B«iHniimiieit gedsofat hat. 
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Punkt unsere Anncht annuspreehen^ nach welcher unter Unutinden sogar noch eine 

Ennlsüigung der Baasumme eintreten könnte. 

Selbstverständlich sind wir davon durchdrungen, das» die Herrn Techniker 
wohlüberlegt, die V'onms -hlFlge aufgestellt haben Immer nhcr wird es bei einem so 
grossen und in su vielen Bezic»hun«ron niif \ orausisrr/uijgen l»t;ruhenden Unternehmen 
eine Menge von Punkten geben können, bei denen die Ansichten verschiedener Tech- 
niker von ^nander abweichen. Dem Einen mag diese dem Andern jene Position su 
hodi oder zu niedrig gegriffen erscheinen. 

Indessen »eigt die voi^legte summarisdie Rentabilitttsberechnung, das« selbst 
bei einer auf 30 Millionen Thalern gesteigerten Bausummc eine gute RctititbilitiU zu 
erwarten wäre. Es hllttcn also die Voranschläge noch beilftufig H Millionen Thaler 
höher ausfallen können ohne die Rentabilität zu {:cfSbrHf»n und lag deshalb keine 
Veranlasgnnp vor, fcbon jetzt solche Abänderungen in der BauausfOhrunc^ projertiren 
und berechnen zu lassen, durch welche, wie leicht ersichtlich, «ehr grosse Summen 
erapart werden ktonen, ohne im Wesendichoi dm Tüchtigkeit des Werk« an beein- 
triehtigen. 

Wir haben ntmlidi nnsre Forderung Aber die Dimension des Kanales in der 
Breite so hoch >i(;^tpllt wie dies z. B. bei dem HANSEN*sdien Projft< tr ütschehen 
war, um den Einwand abzuschneiden, als hatten wir einen nngenttgenden lUnal pro- 
jectirt wenn wir kleinere Verhältnisse annahmen. 

Es dürfte indessen Oberfliissitr sein dem Kanäle in seiner ganzen Ausdehnung 
eine Breite von IWJ Fussen in der Wasserlinie zu geben. Uiese Breite ist, wie wir 
oben zeigten, fast genügend um 3 der grOasten Dampfschifie neben einander auistt- 
nehmen, wihrend es doch offenbar ausreicht, wenn swei soleheri überhaupt nnr in 
gninger Anzahl vorkommende Fahrzeuge bei der Begegnung einander ausweichen 
können. Dazu braucht aber nicht der ganz<- Kniüd iVw liier/.it nOthige Breite zu haben, 
sondern es könnten, ähnlich wie di« Ausweichungen bei Eis r l il nen, einzelne Er» 
Weiterungen an verschiedenen Stellen des im Uebri'/en schmiilef zu Imltendeti Kanales 
angelegt werden, Dur Ii telcLn-apliKseliu Bcnachrichtiguag von dem Eingehen beson- 
ders grosser Fahrzeuge iu die Kanaimttndungen würde es sich immer leicht einrichte- 1» 
lassen, dua die Begegnung an einer der Erweiterungen stattünde. 

Es liegt nun auf der Hand, dass durch eine solche ModificaiÜon des Eanalea 
.eine ganz bedeutende Erspamisa ersielt werden würde indem hierdurch grade der 
kostbarste Theit aller Arbeiten, die Masse der Erdbewegung, sehr verringert wird. 

Hiemach ist es uns nicht zweifelhaft, dass es unter allen Umständen thunlich 
sein wird die Kosten für den Bau innerhalb der Gn-nren zu hnltcTi. welche eine 
Uentabilität sichern, also innerhalb 20 Millionen Thalern, dass es aber sogar möglich 
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ift durch die ragoftfarte, d«n Warth de* Kraalee nieht beemtitchtigende Modifieetion 
der Baoaiieftthnmg ni noch gOnatigeren Bedingimgen sn gehmgen, irir uneerer 
Torctehenden RemtebilitfttebetrBchtiing «um Groode legten. 



YIII. Die Beziehung der Kanaianlagen zum Staate. 

Unacr Project empfiehlt eich, wie wir in den voriiergehenden Abachnitteti aua> 
geführt haben, dadurch, dass es suwohl den Anforderungen entspricht, welche an den 

Kanat und seine Mündunnren in «•oirimoreieüpr niarifimor und strategisch -politischer 
Bezicliunjr /.u stellfn sind, iiIs iiueii ein Wi-rk sein würde zu dessen Ausffllirung die 
lieibülle de« (Staates gar nicht oder nur \ orUbergeheod und in iniissiger Weise in 

Ansprach so ndimen im. 

Bi wttrde daher a E. dttrchaue nicht »chwierig «ein, de« iQr du Unternehmen 
erfordetUehe Oepitel nuf dem Wege der Aktienseiehnang zu Stande sa bringen. 

Dennoch haben wir es unterlassen zu müssen geraubt auch in dieser Bexie- 
hun<r schon vorbereitende Schritte zu thun, weil dieselben ganz ObcrilüBsig sein wür- 
den, wenn der Staat selbst d(!n Bau ausführte, was der eigenthümliclicn Verhältnisse 
wegen unter welchen das Werk errichtet, unter Aufsicht und in Betrieb erlialten wer- 
den utuss, vieUdcht, ja sogar walirscheiulich, als vortheilhatt lür das allgemeine Beste 
erachtet werden wird. 

Wir erlauben an» sam Schluse auf ' diese Verhlhniaae hinsndeuten; 

Wenn der vor nne dargelegten Aneicht nicht widerqprodien werden dlirtke, 
dass der Kanal ebenso wichtig ftlr die MachtsteUnng Deutschlands an seiner Nord- 
mark und »eine maritime Entwicklung wie für den allgemeinen Handelsverkehr ist, 
so fdbit seinen rlanuis, dass der Staut den Kanal nicht alkin der Aufsicht einer Privat- 
gesellsrhat't iilicrtieben (hwt', sondern sich vorbehalten miisR. die Oberaufsieht auszu- 
üben und alle Anordnungen zu treflen, welche er ira Interesse de» Staates für uoth- 
wendig erachtet. 

Dass hierdurch saweilen Confficte zwischen den Interessen des Staates und 
dm pecuniiren Interessen der AIctionire entstehen werden ist hanm su besweifeln 
und es mOchte nicht gans leicht want durch vorhergehende Stipulationen die Grenze 
ftstaustellen, bis su welcher die Aktionftre sieh die Beschrftnkong ihrer Privstrechte 
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ge&Uen laMeb mfitsteu. D«r Stut ab Unternehmer gedacH venebwind«t diese 

Schwierigkeit, er wird immer in der Lage sein, abzuwägen, ob die im Interesse de* 
Allgemeinen zu tretTenden Anordnungen die Opfer erheischen, welche hierdurch in ge- 
ringerer Rentubilitrit der Anliiirt' *rffordert werden inPjron. 

Eine andere i>i liwierigkeit Hegt für eine Privaigei>ellschaft in der Eriiebung 
der Kanalabgabe. Der Staat muss auch hier eine Cuntrulle austilgen, weil zu aber- 
wachen iet, ob zoUpdichtige Gegenatinde nor traneitiren oder im Lande verbleibeu. 
E« darf swar erwartet werden, daas der Staat das Unternehmen dadurch begOnvtigt, 
da« er die Frdheitdea Transite« gewthrtoder doch nur einen sehr geringfogigen Tranait- 
zoll erhebt, 'ledenfalls aber wird bei der erwarteten grossen Frequenz des Kanäle» ein 
Lt'dcuteiuii Personal von Zollbeamten anzustellen sein. Würdt n nun dli su zugleich, wie es 
zur Wniiinderung der Kosten s»ich empfehlen mflsste. zur Erh^ hiin;: der Kanalabgaben 
verwendet, so ergU.be sicii lür dieselben eine doppelte Stellung ids Stiiats- und als 
Privatbeamte, die gewiss nicht zweckmässig ist Der Staat als Unternehmer int auch 
hier in bevonugter Lage. 

Die Eanalanlage bringt es ferner mit aaeb, daas dieselbe Tiel ea^eblicbere Stö> 
rangen für dem Betrieb der von ihm durchschnittenen Feldmarken veranlasst als dies 
z. B. bei einer Eisenbahn der Fall ist. Zahlreiche BrückenObfrp'iinge, wie wir sie pro- 
jectirt haben, können zwar diesen Nachtheil vemdndern, aber nicht völlig beseitigen. 
Er ist daher die Exiiropriation nicht mir mit grösseren KoKten verbunden, wie solche 
auch in unserm BaukoHtunanschlage smfgciührt sind, sondern sie triÜ't auch den Be- 
sitzer härter. Ein auf eine Kanalanlage passendes Expropriationsgesetz besitzen wir 
ttoeh nieht, dasselhe mns« erst von der gesetalichen Landesvertretung genehmigt wer- 
den und wird, wie wir nicht sweifeln, diese Genelunigung finden. Allein es ist ein 
Unterschied ob eme an mh misdiebige Maassregel zu Gunsten einer privaten Gesell-' 
Schaft, oder au Gunsten de» Staates angewendet wird. Ist der Staat der Bauunter- 
nehmer, so kommen die Rentt n des Unternehmens der Allgemeinheit wieder zu Gute 
und das Expropriationsgesets wird weniger beanstandet werden, weniger gehässig in 
imner Anwendung sein. 

Endlich liegt in der nachgewiesenen Rentabilität des Unternehmens insofern 
eine Veranlaaaung dasselbe auf Staatskosten snszufllhren, weil dadurch in Aussicht 
gestellt wird, dass die volkswirthschaftlichen Vortheile der Anlage sich viel schneller 
entwickeln werden. Wfthrend wir ans besinnen wOrden, es sonst zu erai^slilen, daas 
der Stmt ah Unternehmer einer Industrio auftrite, wird derselbe in diesem besondern 
Falle doch besonders dazu geeignet sein. Denn erstlich wird er wegen der Verwen- 
dung seiner ZoDbeaniten, ferner weil er riichr wie eine Aktienarfsellschaft auf Bildung 
eines grossen Reservefonds Werth zu legen braucht, wohlfeiler verwalten. Sodann 
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aber würde er iiiclit das Interesse hüben dircct hohe Zinsen aus dem Untfniehmcn 
zu ziehen, sondern mit Verzinsung und Amortisation des aufgewendeten Kapitals bc* 
iHedigt sein. Dann aber, wenn di« Anlage sich suocessiTe frei gewirtbsofaaftet hat, 
wflrde Venttinderang der Kanalabgabe und Erieichternng des Verkehres eintreten, 
welche eine PrivatgesellBehaft, wenn sie nicht roitabel rind, einzuführen keine Ver* 
anlassung hat, die aber für den Staat von der grOssten Bedeutung sind, weil dadurch 
indirect die materielle Wohl&hrt viel mehr gesteigert werden Itann, als durch den Er« 
trag Aoa Kunalca. 

Aus diesen (irüiulen « rsclieint uns die Frage offen geiasscn werden zu indsson 
ob der Staat das Unternehmen selbst ausführen wolle und erst, wenn dies verneint 
wQrde, dann erst wire die ^dnng einer Aktiengesellschaft und die Aufttelluog der 
Bedingnngen, unter welchen sie dem Stsate gegenttber das Werk ausinfllhren und su 
leiten h&tte, an der Zeit 

Das Kieler Committee J'Ur den Kanalbau. 

Kiei, dtti 15. Deeember 1864. 

G. Karsten, Professor, Thomsen, Bürgermeister, 

Vorsitxender. SchriltAlhrer. 
Dr. W. Abimann, Banquier. Bichel, Bau-Ualemehmer. A. F. Howaldt, 
Fabrikant Jessen, Chaussee» und Wegedirector. Chr. Kruse, Kaufmann. R Speck, 
Ingenieur. L. Volckmar, Senator. 
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IL Abtheilung. 

Teehnischer Berieht» erstattet vom Oberbandireotor 

£. CHBISTENSm 

Bauplan 

für den 

Norddeutschen GmaL 
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Der Booplaii fOr «inen Norddeutaehen Kanal lur Verbindnng der Nordae« mü 
der Ostsee ist begrflndet auf die Unterauchongen, welche 18|0 vorgenoounen worden, 
auf die damaligen Vermessungen, Nivellements und Bohrungoi. Diesen seiner Zeit mit 

grosser Sorgfalt ausgeführten Vorarbeiten, sind fernere Untersuchungen zwischen dem 
Hamdorfer Ste und der Wieeier Bucht am Kieler Hafen hinxugeiQgt. Per Bau- 
plan be£u8t: 

I. DU KanoWms von der Wt»^ BwM m den Fm^omw und Ober Emkmdorf, 
Boek^kK^ Baakf BaneraUf Bohenhäm, ffodann nnditufy nach der wesdidien 
KanalmOndung an der Elbe im Brun^ütder Eoogt. 

II. Das Bwteck det Samdes, beftssend die Feststdlung des Kanalprofils, der BOscbun- 
g«i im Abtrage und im Auftrage, der Uferdeckungen und dea Lebpfades. 

III. Die KamlAallui^en mit kurzer Motivirung der angenommenen 5 Haltun^m. 

IV. Die SeUeueen, deren Anzahl nnd CSonstmction, letztere bedingt durch die Fre- 
quens des Kanals und die Grösse d^ Sehiffigefitase. Eiserne Thore. 

V. OetÜkhe Mftndimy an der Wüeker Btteht. Die Hafmanhige ~~ daa Marine- 
£tab]iasme&c und dessen Befestigiing, 

VI. WeetUehe Mündung m BmadttuUer Kooge, Festotellong der KanalmOndung 
unterhalb des HolstenredEs. ^ Die Hafenantoge — der Vorhafen mit den 
Molen — die Kehr- und Kammerachleuse — Einriehtung zum SpQlen — der 
Binnenhafen nnd das Marine-Etablissement 
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VII. Brücken^ und Wegeübergäiige. Eiserne DrehbrOcken Ar die Landitraneii — 

FIüHslirücken und Fshren für die Feldwege. 
VIII. Duri-hl'i!^-^e. — Eafirässerunfj fh^ Lmvh-'R. Durchlässe unter der HaaUraue und 
der Holslenaue. Neue Entwässerung lür dai* Buiycniutkal. 
IX. Die Lösch- wid Ladeplätze sn BoduUiabii, Hanerau und Burg. 
X. Die l^tisunff des Kanala. 
XL Die Baukoaten. 

Xn. Schhm. Betriebs» und UnterbAltongikotten. 
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(vergl. die Karte BIrk II.) 

Ente Abtheüuiig vom Kieler Hafen bis zum Westenfiea 

Die Linie, welche für den iiordücutschcu Kanal jct/t hcrjictvtcUt worden , ent- 
spricht mit kleinen Abweichungen der Linie, die bereits im Jahre 1B49 von dem ver- 
•torbenen W«M«rbMidirector CHRISTENSEIT und mir MilgMtdh wurde. Nur in 
Betreff der ersten Abtheilung ist «ine andere Richtang angenommen. 

Die Zweckmisugkeit lär den zu erwartenden groasen Verkehr in unmittdbarer 
Nähe der KanalmUndung eine freie und ausgedehnte Rhede zu gewinnon in der ea 
selbst den grössten Schiffen möglich ist, bei contrairen Winden von der KanalmUndung 
aus ihre Fahrt fortzusptzcn; die NDihwt iuÜL'keit, an der MOndung selbst den ndthigcn 
Raum ZI! sohafFt-'ii tVii' die detii öchirtsvtffkfdir inithigen Einriclituiigcn an \\ crtten, 
Packhausern u. s. w. ; die Möglichkeit endlicli lür eine Kriegsmarine ein vollständiges, 
▼on der See» und Landaeite befestigtes Marine-Etabliaaement henuatellen: dieae Rlldt- 
riehten und noch andere Grftnde haben die MOndong beim .DorfSe Wieck nn^^aeh 
aweckmiaaiger eraehnnen laaaen, «la die frflher projeetirte Mündung im SeUoaagarten 
au KieL Es ist in Folge der jetzt um ^ Meile weiter abwärts gelegten KanalmUndung 
eine neue Linie von Wierf, ab auserseben, die sich beim Hansilorfer See der früheren 
Linie wieder ansc-blie?st. Vom Hansdnrfer See bis zur Elbe ist, mit Auanahme einer 
kurzen Strecke bi.itii K'dUr, die alte Linie ganz beibehalten Avorden. 

Die neue Kanaliiuie durchschneidet den Höhenrücken an der Iloltenauer Strasse 
und am irnopptr Wegv^ wendet aieh in etaer achwacben Curve in die Niederungen 
b«m Kieleriiofe, in welcher dieaelbe fortlftuft bia in (He Mihe der Chauaae b« 
Kopperpahl. Von hier geht der Kanal iKnga dea Kopperpahler GehAhea bia SdiAent, 
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wendet sich in einer Curve nach Ktilähifrst und von da in schwachvti Kniinmungen in 
die Niederung von Hiv^seldicbidam. Von letztgenanntem Orte zieht »ich der Kanal, 
den bedeatenden Hfthenzug durcfasehneidend, hlngs des J7tMtn»-6ehege* m die Moor- 
niedemDg und sus dieser, in einem leicbt weltenfonnigen Terrain, neeh dem Harn- 
dorfer See, westlich von den Seeh&usan. — Von dem Sansdorfer See folgt der Kanal 
dem Laufe des Wiesenthals unter SrhUntPoltl bis in den Westensee und hier endet die 
erste Antheilung, in welcher der Kanal die Strasse nach Holtenau, den Knooper Weg, 
die Chausse nnch E'-kernfünle, den (Jronffhnf/ener Weg und die RerulMturger Landstrasse 
sowie mehre kleine Nebenwege kreuzt. — 



Zweite AbtheUung. 
Vom Westensee bis zur Boekelaue. 

Die zweite Abtheilung befasst die Gegend uro den Wesifmee und die Kanal- 
strecke bis zur ßorkrtnue. Hier befindet sieb Wnsserschcitle zwiscliPTi Hern IIV.«/»'«- 
see und der Weftraue, dem «^rst»>n Nebenfluss der leider, welcfier unterhalb Reruhhurg 
in die Uutereidcr sich ergie.sst. iJen Abtiuss des Weste nsfe -f in den Flemhudersee 
bildet die ^dtt» Der Watümeef mit einer FlAche von O,,, □ Meile, ist von grossen 
Hohen umgeben, welche in sehmalen Landzungen in den See hervortreten. Der Spiegel 
dieses See'a liegt 24 Fuss ttber der Ostsee und die Tiefen desselben betragen, mit 
Ausnahme einer Untiefe zwischen E'khöf'if und FnUhf 30 bis Fuh8. 

Vom Westensf'i' f ilgt der Kanal dem sogenannten ßrurerth d und ul» Fort- 
setzung dicst'S Thüles tler Niederuntr. \v»>!! ]i(' sti-!i nnch E>nf:eyvhirf hinaufzieht und 
gelaugt mit einer Anstcitrnnir von 17 l'iiss ühcr 0. .S., zum llt nii-tiur^'T \\ i-ge. Von 
hier liillt das Terrain alhnithlig und fast gleichjuässig der Wehraue zu und besteht 
grOsstentheik aus Wies«iflUchen mit festem Untergrunde. Die Rmlsb nnj- AVtmfifurrrsche 
Eisenbahn kreuzt der Kanal bei der Station Sode^hn woselbst der Bahnkörper 
43 Fuss Uber O. S. liegt, und durchschneidet das wilde Moor, welches an der einen 
Seite von dem Reidabeei, an der andern Seite von der Bockelaue bcgränzt -^ird. 

Wegabergänge von Bedeutung sind in dieser Strecke nicht vorhanden. 
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Dritte Abtheüung. 
Ton der Bockelaue bis zur Wasserscheide zwischen der Haaleraue 
und der Haneraoe sOdlich 

Iii der ilritti-ri Alitheilutig tritt der Kaiinl in diu Co^'trui der nördlichen Ab- 
dachung des Hohcnrnckcns von NorUirf und Hohnuceftcrit. welchu in ihrer «rrösseren 
Ausdehnung nur aus dnem hier und dort 2ur Kultur gebrauhien Haiduboden beHtt-ht 
Von ßofkäk&bn Iftuft der Kanal in gerader Linie bis zum Dorfe Henstedt, wendet sich 
in ichwachen Gurren afldlich um 4at Dorf Ham»»eddd und aOrdltcb um du Dorf 
Emhühren bis derselbe sfldlieh vom Dorfe HeuUe die Niedemng derHaaleratt «nrdcht 
D«r Kanal nimmt hier das WaM«r auf, weichet jetst darefa die Bremmeraue, 
die Kattbeckeraue, die Lunaue der Eider zufliesst. Der Hoden wi srli -h von Poühöni 
und Krmzkiippel dacht von 33 Fuss ül»er 0. S. flach ab bis auf 19 Fuss bei Ht mtedl 
und Hiimrre'lff . ist durchgängig von sehr fester Beschaffenheit und steigt wiederum 
bis 31 Fuss hart am Thale der Lunaue. — In der Bogonlinic nm das Dorf Emhnhri n 
ist der Boden von wenig wechselnder Höhe; grOsstentlieils eingekoppelt und /-ur 
Knltur genommen. 

Gleichsam als Halbinsel tritt die hoehbeiegene Dorfschaft &ale in die Nie- 
derung gleichen Namens hinnn nnd hat nur eine schmale Verbindang mit dem jen- 
seitigen Haaler Gehf^gv mitfeist eines Höhenrücken«, der zwar his zu 60 FoM ansteigt» 
dann aber gleich wieder stark ahböachend in das Thal abfallt Diesen Höhenrücken 
dnrrhschnf"idet dfr Kanal und gelanjrt /unürhst in das ToHtmlmtteler Moor, welches in 
der Höhe von 3 Fuss über O. S auf festein 8;ii)dlii(d( n ruht. 

Die Hnnhr Niederung ist die erste ain südlichen Eiderufer, welche in Folge 
ihrer tiefen Lage gegen die t&glicben und ausserordentUdten Finthen durch Deiche 
gesehtttst wird. Die Haalmuie, Ar kl«nere Fahneoge bis Sttmberg schiffbar, enir 
wissert bei Bastenbergen mittelst einer grossen offenen Schleuse und nner daneben 
liegenden kleineren Entwaeserungsschleuse. Die Haaleraue hat ein nur sehr schwaches 
GelHlle und beim Oeffn' ri der Fluththore der ßastenbcrger Schleusen tritt das Flnth- 
wasser der Kidcr his (djerlialb Steinberg hiriuuf. 

An «Hl- WicKPii der Haaleraue, welche fast mit dem Ost8ees|iif»f»-fl in gleifher 
Tiefe liegen, grftnzt das i^ütjen wistedter Moor; dieses hat eine Höhe von 9 Ku»« und 
wird hier, sowie in der gansen Haaler Niederung, bereits auf 11 Fuss ^»tett Sand« 
boden angetroffen. 

Die Fetdmark LtUfeimitUdt hst mit der gegenOber liegenden Haaler Feldmaik 
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«ine ihnliche Lage und ymd. an der Westaeite von den Wiesen en der Httkleraue be- 
Itr&nzt. Auch hier bildet ein «ehrmaler jftshenrfleiten' 41 Fuse Aber O. S. die Wasser^ 
scheide zwischen den ThBlem der Haaleraue und der Haaeraae. Nachdem d^ Kanal 
die Haaler Niederung gekreuzt* durchschneidet derselbe diesen Höhenrtlcken an 'setuMn 

niedrig.stt-ii Punkte. — 

AL~. \Xv^yi\]njv^i\u'^v kommen für d'wae Kanal- Abtheiluiiir die Strasse von 
Jtiumteät .\'")-t(>rf, die Rendsburjr-Ilzt^lioi-r Chauss<'e, der Weg über Huntrau 

nacli DitUiuarsL-lieii zu zwt'l<;n Malen und diu Strasse über l'vdtenbUttel nach iSrheiiefeld 
in Betracht Der Feldwege giebt es eine unverhältnissnUUüg grosse Zahl, wie ^eaea 
der Fall xa «ein pflegt b -eiDer fast noch uncultivirtcti Gegend nitt^lsnger Bodens 
besohstfitnkelit. 



Vierte Abtfadlung. 

Von Lütjenwistedt bis zum Hoheuhörnerwege. 

I» der vierten Abtheilung wendet sich der Kanal in einer achwachen Curve 
sttdlich um das Dorf Lflljenwistedt dem Orte Hanerau zu. Hier treibt die Hanerau 

eine Mühle, deren Mohlenteich 2i Fuss Ober 0. S. lie^. Oberhalb Hanerau folgt 
der Kanal dem WieseiitlMile, welches in j:rl,.i(.]j,nfi,i,|^,>r Stfipunf? sich h<i\ Jar.'-iforf bis 
zur Hohe von Fus> erhebt. Zwischen liiest-in Gehi4'ti' und (ier DithiimrscluT-lt'ie- 
huer LandHtrasse iie^ das Kellermoor, welches der Kanal dun^hschneidet und, Büdlich 
vom Keller, die Wasserscheide zwischen Elbe und Eider erreicht. Diese Wassencheido 
liegt 88 Fuss tther 0. S., Wiesen und Moor bestehen aus einem weichen Obeargrunde 
unter dem meistens auf einige Fuss Tiefe fester Untergrund angetroflen wird. 

Von der genannten Landstrasse AUt das Terrain rasch ab und liegt der 
Lmdhorster Teü'li^ den der Kanal zunächst errei< lit, bereits auf 60 Fuss tlber 0. S. 
Dieser Teich ist jetzt abgelasHcn und die Luluniihle nicht mehr im Betriebe. Von 
,Uier ab fiiessc der Iselbcck mit xiemhcb starkem Geiaile der üolsteuaue m. Der 
Kanal folgt dem Laufe dieses Baches, welcher nach seiner Vereinigung mit dem 
Otrtiorftt Bache weiter ahwirts die UoheDhörut;r Wassermllhle treibt Bode Bfti-he 
vereinigen sieh unterhalb der Mohle mit den Auon von Gros»- und JStm-Bonhdt 
und mit der SehaafattdUr Aue und bilden dann gemeiMobaftlich die HaUtMotn. Dio 
Holstenaue trennt sich bei SpranUahM in zwei Arme, die Wihurmie und Bwger- 
am, Erster^ auf der eine ziemlich lebhafte Schififahrt mit kleinen Fahrzeugen atatt- 
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findet, oMfaid«! diircb die Ka»atnorUr Scklewe m di« Stoetf letater« fBr offene Torf- 
klhue fahrbar, ücMt i» den KmdmM und «ntwiMHirt rntttobt der .Bwätr SohlMuea 
in <S« ^ 

Dm Thal des IndherU verlanend, wendet der Kanal in schwacher Kurve sieh 
dem Hohenhörn- Itxehoer Wege zu und kreuzt denselben siltHich von Ilihenhöni, 

Hier endet die vierte Abtheihin;? der Kanallinie, in welcher folgende Hemer- 
kenswerthe Wege Übergänge sich befinden : der Weg von LütjenweeUdt nach GorkeU 
und HatteraUj der Weg von Uamrau nach Si'haafsteät, 6xr Weg naeb Tkadtn, dia 
Ludatrane bdm Kdhr^ der Wag nach der Lohmttble, der Weg- awiaolicn Bmthtf 
und Oersdorf und di« Landatraase von Hohmhäm nacb Itzehoe, 

Ffinfte Abthdliing* 
Von Hohenhörn bis zum Kirchdorf Buig. 

In der fünften Abtheiliing' durchacbneidet der Kanal suerat di« Ebene von 
Hefenebal und LangUist, den Be$doifer Baefa kreuxfind. Bodeabeschaffenheit gnts 
1 bis 3 höchstens 5 Fuss Moor liegen aoi «inem fefltan Untergründe. Dann wendet 
dar Kanal sich dem Thal« der Holatenaue tu and flberaofareitot daaadbe In der Nähe 
vom Uodonn. 

Die Ihlstmaite, welelie von schiiuileu Wiesen begrenzt, namentlich an der Süd- 
seite ausgedehnten Mooren xur fcntwa^Herung dient, hat in der hi«f In Betraah* kom» 
Mdcn Streek* nur aefar wenig GaftlK , liegt nur* ^ Fua« «her O. S. «leo 2 Fuaa 
nmer der ordinana Fluchhttb« in der Elbe. Das Ufer der Aue hat Ina auf einige 
Entfernung vom Anhefte, einen MarachUuboden^ wlhrand die «ntfemteren Wieeen 
mai einem 20 und mehrere Fttse tiefen Moor- und Dnrgboden ruhen. 

Zwischen der Holstenaue und dein Helmsckenbaek He«rt Hoilmn, eine R^ihe zu- 
«ammenhangender tind benarbter Sandhüjrel. wekhe hie und dort kleine Moorftachen 
einschüessen und rait Ausnahme einiger unbedeutender Höben, sich umerhalb der 
Höhengrenze von 24 Fuaa befinden. Diese Dünenkette durohscbn^det der Ka«al, 
•krenrt hier die neoeilmnlc Ohanaa«« v«tt Meldorf nach lUelm, -Uberaohreitet dasTbal 
dee Helmsehenbaebea und gelangt sodann aum Kirchdorfe Bwg, 

WfthMDd auf der gaaaen bkher verfolgten Uni« «m« dem KanaU nu mehr 
■oder minder günstige Bodenbeschaffenhoit angetrofibn wurde, muas die Niederung 
des Hdmechenbatkei als diejenige beaeichnet werden, welche in dieser Hinsicht einige 

11* 
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Scbwierigkeiten entgegenstellt. Einer Mourluge von 39 Fuss iat hier nicht zu cnt" 
gehen, doch ist die zu überschreitende Streckt' nur kurz und die Nähe der Höhen 
von Burff bieten <lus l''üllinaterial in j^enügürider Masse dar. Auch unter den Burjer 
Höhen sind die Wiesen sumpfig und weichen erst io der Nähe der Burgeraue einem 
festeren Kleiboden. 

AuMer der bereits «rwfthnten Chaosaee hat diese Ab(b«Uung nur FeUtwege 
von untergeordneter Bededtung, doch durfte der Weg der von Bwy nach AM$ämoi»ch 
fahrt eine grössere Wichtigkeit gewinnen, wenn derselbe, wie es beabsichtigt ist» su einem 
festen Verinndangawcge mit der Stadt umgewandelt wird. 



Sechste Abtheflung. 

Von Burg bis zum Yorhatöu aii der Elbe. 

Für die sechste und letzte Abtheilung ist eine last gtrade Linie ausersehcn, 
welche im Burger- Axiihale fortläuft, den Ktuiensee und die westlich an demselben be- 
legenen Wiesen durchschneidet und erst in der (fc^i nd zwiisrhen Hiungeninoor und 
Joaenburg in einer Hachen Curve sich dem \ orhaleh an der Kibe zuwendet. 

Die Burgeraue wird an der Nordaeite von Wiesen begrenzt, welche bi» zum 
Fnsae des steilen Geestabhanges neh erstrecken und sich fiut bis «um Ostseespiegel 
senken. An der Sftdseite ist das Ufer mit Ideincn Dftmmen eiugefiwst «im Sehuts 
der kleinen Polder gegen Sommerwaner, welche mittelst Entwisserungsmilhlen sieh 
ihres W^asaers entledigen. Im Süden stossen diese Polder an ein hohes und hrcitos 
Moor auf dessen höchstem 'Rücken di? Gren'/c mch befindet» welche die Landschaft 
Süderdithmarschen von der iVii.'fti'rDiarsck scheidet. 

Der Kmlensee hat nur eine Wassertiefe von 3 bis 5 Fuss; s«ui Spiegel liegt 
uüt dem Spiegel der Ostsee fast im Niveau, mithin 4^ Fuss unter der Höhe der täg- 
lichen Fintb. Unter dem Wasser wird Kleiboden angetroffen. 

Von dem Ufer des See's an der Westseite tritt eine allmthlige Erbdhung den 
Bodens wieder ein, welcher in der N&he des Brm$kiUderkooff8'}liUeWe\cha bis anr 
HAhe der ordinären Fluth ansteigt Im genannten Kooge wechselt die Hdhe des Bo- 
dens zwischen 1 und H Fuss 

l)ie ÜHiii' iilH x hiiilcnhcit ist verschieden aber dem Kiuiidldui j_niTi»tig. Im ßruits- 
buttier Kvoj/e iiabt'U die Bodcnuiuersuchuiigen unerwartete Schwierigkeiten für den 
Kanal in der Richtung des HoUieagnibms ergeben; es zeigte der Bohrer dort- einen 
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weichen Boden aut 50 bis 60 Fuss Tide. Dies der Grund, wesh&lb die Kaniilliiiie nicht 
der IGchtang dei Hohtengnbeiui folgt, «ondem weiter weedieh «ii die Kordteite des 
BlM^fumoon veriegt htf «cMelbstdieier weiche Untergnmd ideht üchr «ngetrofen wird. 

Im ßwymvutktUe befinden nch die Wege lllr die Feldverbindung mit den 
Dörfern Biu'Ahüi» und Kudm \ westlich vom Kudensee trifft man die Strasse Aber den 
Eildelackerdamia nach Meldoif und endUcb im Bransbattlerkooge die Cbanwee von 
Bruuebuttel nacii Jbuhot. 



Die Karte, welche für da» Project 1849 entworfen, i»t auch fOr die jeUige 
Arbeit bdbeheken. In dieee Karte iit die neue Linie vom Hamdorfir Su bis WUck, 
auf Grand einer spemellen Vermessung derselben, eingetragen vnd das Terrain nach 
der Karte dea dlnisehen Generalatabes ▼eneicfanet (Blatt II ist eine Bedoction der 

dem technischen Berichte beigelegten Karte auf etwa \.) 

Die ganze mit der Kette gcmesaene Lange dts Kanals von Wieck am Kieler 
i'en beträgt 17,411 Ruthen oder faat 11,74- deutsche Meilen. Eine gerade Linie 
zwiseht'ü den gedachten beiden Punkten misst nach der GEERZ'schen Karte von 
Holstein 11 Meilen, mithin beträgt der Unterschied nur 0,^^. Meilen. Es kann daher 
auch in dieser Beaiehnng die projeetirte Kanallinie ala eine sehr gflnstige beieiehnet 
werden. 

Da« Lingenprofil (anf Blatt II) giebt dn deutfichea Bild der HOhenverhftltniase. 
Es ist dieses Proiii begrflndvt anf diis im Jahre 1849 sehr sorgfältig aufgefahrte 

Nivellement in Verbindung mit dem Nivellement von Wieck nach dem Hnnsdorfer 
See, welches neuerdings vorgenommen, sich dem erst genannten dort anschliesst.*) 

*) Der im Ueeitzc deo Committe«'« befindliche loclintscbc Bericht vouo IS. Mai «ittateit dh 
KanaUhiie aiMÜlhrtidier oad BMlii^ft dieidbe in ibrsa «ioadiMn Details, worauf sich Herr 
( HmSTENSEN bezieht. Die VViOfrontlichui.rr Au»er technischea EinaeblieilMi balMn wir, 
weil «ie k«in aUgemviiiM Interettse hat, hier uoterlaMcn. 
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Die Feststellung des Profils des Norddeutachen Kininls, der fltr die groMe 
SchiffTahrt zwischen Ostaee und Nordsee bestimmt ist, ist dor Gf^gcnstanr! (I r sorft- 
fUltigsten Erwafrunj» «rewesen und in dieser Hinsicht sind die Mittheilunjit'n des Herrn 
CONRAD (Rapport sur le project dun canal de grande navijralion t-nfrp h» incr du 
nord et la mer baltique pag. 13 und 14) von grosser Bedeutung, Nach der Ansicht 
diesei bekannten Ingenieurs, der «eher tln eine Autorität im K&nalbau betrachtet 
werden kann, würde eine Wassertiefe von 7,g metr., eine Sohlenbreite von 30 metr. 
und eine Brdte im WaMert^gel von 80 meir. Tflllkominan «oreifthen flir die grOaet« 
SchifFfahrt und, mit wenigen Aasnahmeni allen Kriegs- und Kauffahrteischiffen die 
Möglichkeit eröffnen, den Kanal zu benutzen. Unter fernerer Ui^rücksichtigung, dass 
der Schiffbau in neuerer Zeit mehr auf eine Verlansrerung der tScliitrH«:efti<?su als auf 
eine VerjrrÖsseruTig des TiefsrHnges derselbuti geriehror ist. uij<l dnss bei den Dampf- 
schiffen die Rftder immer mehr durch die Schraube vcrdra.iigt werden, mithin die 
Breite der DampfiKhtlle abnimmt, hat das Kieler Comiti fOr den Norddentaehen Kamd 
nachstehend« Dimensionen adoptirt und festgestdlt. 

Tiif€ dta Kanala 26 /ViM ^ekiL 
Breite der Sohle 64 „ „ 
(lo. im Wa»serxpiegd 160 „ „ 

Diese Abmessungen, hei der die Tit le nneh um Fuss jrrrwser ansrenornmen 
ist, als von Herrn CONRAD vorgeschlagen worden, werden ineiues Dafürachtens 
vollständig für den vorliegenden Zweck ausreichen. Wollte umn nu<'h grössere Di- 
menaUmen eitifilhren, so wflrde diei nnnMlüger Weite die Baukoaren erheblich 
vermehren. 

Daa heaeiebnete Profil ^t aelbatveratkndlich ala da» Hinimum der Tiefe nnd 
der Breite und kömmt nur in den Durchatieben cur Anwendung. Da wo d<r Kanal 
aufgedeicht ist, gewinnt in Folge der grösseren Böschungen der Wüsserspie'^M 1 ilie 
grössere Breite von 192 Fuss. Auch bei den Schleusen und bei den Brücken erhält 
der Kanal grössere Breite, um den Aufenthalt in der Fahrt so viel als thunlich zu 
verkürzen. 

In den Durchatichen aind die BOachnngen bia lur Hfthe von 23 Fusa Aber der 
Sohle If fDa«g, aodann iat dieDoaairung in einer H5he von 1^ Fuaa 3 fDaaig, worauf ein 
horinntalea Banket von 4^ Fuaa folgt. An dieaea schlieast aich eine faat verticale 
Bohlenverkleidung, deren Kopf in der Höhe dea Waaaerapiegela liegt Gegen dieae 
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Verkleidung stQtxt sich der Fuiss des Leiin»iade!i; tlcr untere Theil dtT Doasirung 
dMi«lb4Ui ist in fOssigev BOrichuug mit grÖMCren Stdnm abgepiiaaMrt. IKsMi 
Ufeni«h«rang, die am nordhoUlodiflchen Kanal an vielen Stellen cur Anwendxu|jt gt- 
kommen, ist, i«t beittmint, dem Angriff der Rehnung auf die Üfer in begegnen , die 
durch die Demp&clufllb beifirkt wird. (Vergl. die Detuhciehnimg de& N^rmelprofiles 
Blatt VIII.) 

Der I.einpfud Vw/t 10 Fuss Ober dem Waaserspiege! und hat nach der Kanal« 
seile, oberhalb der Ai)jiilu«teruii^', mithin ausserhalb dcss Btreiehs der RnhnunfT, eine 
2 lüesigt: böschung. Dieselbe Böschung ist auch tür den ührigeu Theil des Einschaitta 
angenommen und eind hier in der BÄe vtm 10 au 10 Fhm, % Farn bveite Bankett 
angebractkt. Oieae z««ifilMige BOeekung det oben» Theila de« Binaehnitto vird untw. , 
aUen ümatinden goiligen; es iat aber eebr wahncbwnliehi daaa die Bodenbeeebaffeii* 
heit an den meisten Orten eine IJftlerige Bttachung zuirtsst ond dadurch bei der 
Ausfflhrung eine nicht uoerhebliche Erin&ssigung in der Erdbewegung erzielt wird. 

Im AuftrapTf, woselbst die Däftime eine erhebliche Il5he erhalten, die im 
Haulerau-Thiile bis zu 3'3 Fus« ansteigt, sind diese bis zu 22 Fuss über der Kaaal- 
sohle mit 2^1üb«igtiii Dossirungen angelegt. In dieser Höhe tsutspricht die beabaich- 
tigfee Ufenicberung genau deijenigen, die ftr die Einaduiitte projecttrt iat» Der Lein* 
pbd hat indeeaen hier nur eine Höhe von 6 Fnea aber dran Waaeerapiegel bei einer 
Br«te von 16 Fuss. Die &ueaere nnd innere Doaiirnng ist B^flleng angenommen tmd 
der aolchorgest&lt hergestellte Dammkörper wird die Gefahr des Durchsickems des 
Wassers beseitigen, zumal da im Haalerauthale, woselbst, wie bemerkt, die h()chste 
Aufschüttung stattfindet, diese «ir^ästeTitheila dem schweren Lehmboden entnommen 
wird, den man beim Dorfe Haalu tindi.i. 

Di© Blatt VUl ver/eichneien Profile werden da» Besteck des Kanales n&her 
eritutam. 



m Sie Kanalhaltimgen, 

Wie im Projeete vom Jahre 1849» wi tef auch bei der jetdgen Auaarbeitnng 
der Kanal ala SMeutmkantU behanddlt und nach nochmaliger reiflieber Erw&gnng der 
' Localillt nnd aller in Betracht kommender Verblltiiiee^ iit die damala adion beab» 
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aiditigle EindidlDiig des KsimI» id fünf venclii«deiie Haltungen ab di« «weekmlSMgite 
und mh dem gcringaten KoatenanfWanda snr Auiflihning »a bringende Einriehtang 

de» Kanals erkannt und dit se daher mich beibehalten worden. Wenn die Aushebung 
des Kanals ii) dem obbezeichneten Prr>fil heim Schleusenksnal schon eine Erdbewe- 
gung von 1^ MillioiiLn Pott Erde erforderte, so wttrdp ein peradcr Durchstich von 
der Elbe Iiis zum Kieler Hufen ohne Schleusen und hei irleii-hen Dimengiont^n deg 
Kanäle» die enorme Ma««e von 2^ Millionen Hott Erde in Anspruch nehmen. Dan 
Kanalprojeet würde daher edion wegen der enormen Erdbewegung mit »ehr hohen 
Koeten bekatet werden, abgeaeben von den groaaen Schwierigheiten and den Hehr- 
koaten» welche die Kreusnng der Eiaenbahn und die vielen WegeflbergKnge herbei* 
fuhren würden. Aber ea fra<rt si(h ob überall ein solchea Project aaafllbrbar sei? 
ob nicht die enorme Wasserwältigung, die mit Sicherheit zu erwarten iat, der wirk- 
lichen Ausführung imühertfimlUrhe Schwieri^ikeifffi in den Weg stellt. 

Gerechtfertintfr allerdin<:s i«t tiie hrafie, ol) niclit durch Aufstauung des Westen- 
see H und Einlegung von zwei Haltungen mehr, die Baukoaten sich noch wesentlich 
erniedrigen laaaen. Sdion bri der Aoaarbeitung des eraten Projecta iat dicae Frage 
in reifliehe Erwtgung geaogen, nnd haben wir in dem Berieht vom 15. Hai 1849 die 
damal« aafgeatellte Berechnung niedergelegt, ^e aneb jetit noch antreffend aein durfte, 
da die Linie vom Hanudorfer See nach Wietk zwar eine grössere Erdmasse erfordert, 
dagegen aber der Bau von 5 Schleusen eine Ausgabe von 1,500000 statt der be- 
rcrhnPten 900000 mithin (ilMHHM» v$ uielir erfordern würde. — Die frroasen Uebel- 
btände, wslcdu n)it einer Erlioliunpr des Wt:^trnst-f\ um vollo 9 Fuss verbunden sind, 
lassen sich nicht verkennen und haben uiicli uucli jetzt von diesem Vorhaben ab» 
aehen laaaen. 

Die lidchate Haltung, die Seheitelhaltnng benannt, bepnnt behn Dorfe Wietk 
und endet unweit HohenkSm, begreift demnach eine Strecke von Heilen, in der 

die Schifffahrt keinerlei Unterbrechung erleidet. — Der Spiegel dieser Haitang liegt 
in gleichem Niveau mit dem Westensec, 24 Fuss Ober Ostseespiegel. 

Von der Scheifelhriltinijr ostwinsi führen zwei flnUnrifren in den Kieler Hafen 
rasch auf einander folgend, in tler mittleren Haltung liegt der S|iie^'el 1.5 und in der 
untereu 6 Fuss über O. S,; das schroff ubfalk-ndc Terrain beim Dorfe Wieck ntacht 
ea nothwendig, die Höhe mittelat der Schleaaen so raaoh ala irgend thunlich au er^ 
ateigen. Die Lage der hier projectirten Schleuaen ergiebt sich ans der Zeichnung der 
Oatlicken Kanalmllndung (EL VI.}. EKe Baaaina zwiachen der eraten und der »weiten 
und />vis hen der aweiten und der dritten Schleuse, gewähren genUgenden Raum zur 
Aufnahme der zum Durchschlcunrn erforderlichen Waaaennaaae, wBhrend selbige 
gleichzeitig als nasse Dock« dem Schi£D»verkebr dienen. 
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W«itwiita beginnt die Mitt.elhaltuug unweit IJokenhörn. Die vierte Schleuse 
Ii«gt in d«ia Wege von dort steh lutkoe und entreckt aidi ^eee Baltnng bis »ur 
ftnfien Sehlem« bei Hödoim, Der Spiegel der Haltung liegt 15 Fiiie ttber O. S. 

Die untere westliche Haltung geht von der Hodemur Sehleuse bis sum Elb- 
deich im Bnmhüulerkooge und liegt d«r Kaaelapiegel hier 6 Fuae Uber O. S. oder 
Ij^FoM Aber ordinürer Flutb. 



IV. SehlenseiL 

Durch die Zahl cler Haltungen dea Kiuials ist zugleich die Ansabl der zu er- 
bauenden iSchliMisen bestimmt. 

Die Üimen^iuuen, welche diesen Werken zu geben und die Einrichtungen der 
Schleusen selbet werden bedingt durch die Muwse der Sduffsgefässe der gröesten Fahr- 
seuge nnd durch die Zahl der Schille, welche den Kanal befhhren. — Dabei dar! die 
Erspamng im Wasaerooneum keineswegs ausser Acht gelaasen werden. 

Bei den dcsfUligen Verhandlungen des Cominittee'a Air den Kanalbau ist die 
wahrscheinliche Frequenz zu 20000 Schiften im Jahre angenommen, es sollen aber 
nOthigenfalls norh mehr Schiffe l)efürdt'rt werden können bis zur Grenze der in 
dein Committeeberichte bere*lint'tt_ii LtistungslUhigkeit des Kmmles {3fi,40<i Scliifft). 

Bei der Annahme einer so bedeutenden Frequenz sieilt sich die Notbwendig- 
keit. heraus, doppelte Sehlenamkammem ananrndraien. 

Die Zeichnung (61. VII A) stellt eine Kammerachleose dar, wie eine solche 
allen Ansprflehen sowohl der groasen als der kleinen Schifflbhrt entsprechen wird« 
Die Kammer der grossen Schleuee hat swiachen den Thoren eine Linge von 3B0 Fnas 
bei einer Breite von 64 Fuss; der nebenliegenden kleinen Kammer ist euie Länge 
von 190 FusH IxM einer Breite von 32 Fuss zugewiesen. Dimensionen, wie solche von 
dem Committce fotitsrestellt worden sind und meines Hruclitous voilstäiuli^' ausn ichend 
sein werden. Schiffe, weiche die ganze L&nge der grossen Kammer in Anspruch 
nehmen, werden nicht häufig vorkommen; es ist daher die groaae Kammer durch ein 
Paar liittelthore in swei Abtheüongen getheilt, von denen die grössere SSO'die kleinere 
Hüfte lao Fuss misst. Voraussichtlieh wird bei weitem b den meisten FlUen nur 
der eine Theil der grossen Kammer benutst werden, da die mitderen und kleineren 

IS 
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Fuhrzeupe diu ungleich prOsst're Zahl aller Schiffe uusiinHcheii, dit' den Kanal benutzen. 
Durch die Einftlhrung d«r Mittelthure wird aber, wie leicht ersichtlich, nicht nur eine 
sf lir Im dciitfntlf F.rspÄriing im Wasscrconfiim erziolt. sondern ftueb diä Zeit, welche 
die L>urcli.-t hi< uHiiiiir erfordert, wesentlich aliiii kürzt. 

Üie kleine bchleubenkauiiuer, imuici noch gi'os» genug lür Fahrzeuge mittlerer 
Grosse, fdr Briggs, Schooner a s. w. ist eigentlich zonftehit für dUi kleines Kflsteor 
Schilfe bestimmt^ die voraussichtUch in grosser Anzahl zu erwarten sind. Von diesen 
können mehrere gleichzeitig durchgeschleust werden und nehmen daher zu ihrer Be- 
förderung nur einen geringen Wasscrcon>>um in Anspruch. 

Um aher den Wassi i vui'iruuch noch mehr zu vermindern, sind beide Kammern 
mirtclst eine» Aquaducf;^, r durch Schützen nhsxrschlosscn ist, mit einander in Ver- 
hindung gewetzt, so das^ da^ Fdlleu der einca Kauaaer mitteUt des Wassers der 
andern Kammer geschehen kann. 

Das Füllen und Ablassen der Kammern geschieht mittelst der in den Schleusen- 
thoren angebrachten SchfltzenOffnnagen. Um aber in Füllen einer sehr lebhaften 
Schiffiahrt das Durchschleusen sehr rasrh beschaffen zu können, sind auch in der 
Mittelmauer und in dem untern Schlcusenhanpte Aquaduote angebracht, die mittdat 
Schätzen geöffnet und geschlossen werden. 

Durch Benutzung dieser A'itiadtutr wivi! sich das FOlli n mid Kntleeren der 
L'ros«*en Kammer in sehr kurzer Zeit beüchaücn lassen; ich glaube nicht, dm» dm 
i idlen der Kammer mehr als 15 Minuten in Anspruch nehmen wird. 

Di« Constroetion der Sehleuse in ihren wee^tUchen Theileit wM. am der 
Zeichnung hervorgehen und daher keiner austlihrlieken Beschreibang bedOrfen. Sie 
schliesst sich den Bauwerken «n, welche in d«r Neuzdt in Holland und lu GeertmUnde 
zur Ausfbhrung gekommen sind und haben diejenigen Verbesserungen, welche eine 
Verminderung der Baukosten bezwecken, die gebührende Berücksichtigung gefunden. 

Statt der früher üblichen Thore von schwerem Etclienhoho habt» jrh, nnge- 
achtei «Il'i >ir<)ss<Mi Kosten derselben — mich dennoch für die Anwendung eiserner 
Tbore entscheiden zu milascD geglaubt, wie solche in England schon seit längerer 
Zeit, in ^>Uand und hd €r4»9t«mii$ujU aber auch in der Neuzeit zur Anwendung ge- 
kommen sind. Ee kann wohl keinem Zweifel unterliegen, daas die eisernen Umt«, 
wenn von gutem Eisen aoigfiütig erbaut, «ine ui^eieh iBngere Dauer als die hül««p> 
nen Thore in Aossidit Stellen. Letztere müsaen er&hrungsm&ssig schon nach 90 
liöchst« US 2.) Jahren erneuert werden und eben diese Erneuerung der Schleuaenthore 
wUrde iliuiit It-icht ZU einer zeitweiligen Unterbret hnnir der "ranzen Schifffahrt führen, 
<in grosser UebeUtand, der auf jede Weise vormieden werden muss. Schon ans 
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diesem Grunde scheinen mir die Mehrkosten, welche aui" die eisernen Thore verwun- 
det werden, vollkommen gerechtfertigt, 

Von diesen EammeTsehleaaen kommen beim Norddeutechen Kanal 5 zur An* 
Wendung; die 6. im Elbdeiche erfordert aber noch «nderwdtige Einrichtungen anf die 
ioh apitor sorttdEkomme. Da wo die Scbleaaen sngletdb ta Wegeabergftngen behutat 
werden, sind hölzerne DrelibrOcken projectirt. 

Xaeh dem Ergebnis» der angefertigten speciellen Berechnung*) betragen die 
Baukosten : 

1. für die Schleußt uhne UeberbrOckung 655000 

2. ttlr die hökeme Drehbrncke 4800 „ 

zusamnicu: 059800 
Hinsicbtlich der Detaile der Constmccion beziehe ich mich anf da« Gutackten 
de« Ingenieurs TBLLKAllPF; ich habe mit diesem ausgezeichneten Techniker, der beim 
Bau m GtetSemMsid€j der grflssten Theile unter seiner Leitung ausgefllhrt ist, die beste 

G«'l»*;rf'nheit irehubt hat, practische Erfuhrung zu sammeln, diesen Baupegenstaud ein- 
geliend berathen ihk] schliosite inioli dem Inhalte des von ihm auf meinen Wunsch 
ausgearbeiteten (iutachtens vollständig an.**) 



V. OestUche Hundnng' des Kanals bei Wieck. 

Aus dem ßl. VI ist die östliche Mündung in der Wiecker Bucht in grOsücrem 
Maaässtabe dargestellt. 

Die grossen Erdmassen, welche in der ersten Abtheilung des Kanals zwischen 
Kiel und dem Hantdorfw See enthalten sind und jedenfalls beseitigt werden masses, 
werden zur Aufbchfittung des 'seichten Vorufers vor dem Dorfe Wudi verwendet und 
auf diese Weise daa Terrun gewonnen fttr die Hafenanlagen. Dii^« Sdiüttung auf 
leiclHen Eisenbuhnen beschafft, wird keinen grösseren Kostenaufwand erfordern, als 
die directe Aushebung und die Ablagerung an beiden Seiten des Kanals, zumal da 



*) 0ic>e iat deai Berichte an da« CourniiKoe boigclc^t. 

Da« dem Berichte an «Im Committoe bi'igpfiigtu Gutachten des Herrn TELLKAMPIT spricht 
lieh entsdiiadpn fbr die projectirt* Conttraetion and die Kastenberectmnag dsraelben aiu. 
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}m der Aufschüttung keine Bodenfltche zur Aufnahme des ausgehobenen Bodens in 
Aniprach genommen, vielmehr eine sehr winthvoUe Fliehe Landes anf die bexeiehnete 
WeiM gewonnen wird. 

Zwei Molen» welche bis nir Tiefe von 34 Pnn in die Bueht hmdneintreten, 
bilden den Vorhafen, in welchen die Segelschiffe ohne irgend weh hc Schwierigkeit 
bei allen, Hclhst den contr:irst'. n Winden, (xeluniiün Auf ilieseri Molen hefinrlen '^if'h 
di Hrtfonlmu hte und die zum Einholen der Fahrzeuge erforderlichen Winden, Ver- 
tauungsptiihlrj u. a. w. 

Die ertU Kammerschleuse , in der oben nfther augedeuteten Bauart, vermittelt 
die Verbindung zwischen dem Vorhafen ond dem unteren Binnenhafen. Mittelai der- 
selben werden die Schiffe auf das Niveau desselben, 6 Fuss Uber Ostseespiegel geho- 
ben. Die Schiense ist so construirt, doss das Darchachleusen selbst noch bei Sen- 
kungen des üstscespiegels um 3 Fuss bei starken westlichen Winden geschehen kunn, 
wiihrend Erhebungen der Ostsee Aber den gewöbulicben Spiegel selbstverstftndlicb 
das Durchschleusen erleichtern. 

Der untere Btnnmha/m, zunächst lür die Aufnahme grösserer Si hilVe iK sümrat, 
ist an der Nordseite mit massiven Quaimanem eingefasst. Nur eine geringe Naeh- 
hulfe mittelst des Baggers wird erfordert, um diesem gerftumigen Bassin die fehlende 
Tiefe zn geben. An der Sfidseite befindet sich der Leinpfad und mit Hfllfe desselben 
gelangen die Schiffe zur zweiten Schleuse. 

Die streite Sihlaise trennt den unteren von dem oberen Binnenhafen und 
mittelst derselben werden die Schiffe wiederum um 9 Fwss <rphoh*'n. Das Nivt-aii des 
oberen Hafens liegt. 15 Fuss i\hvv Ostsec?pirgel. Mehr für die kieiae Srliiü'tuhrt be- 
stimmt, bedarf dieses Bassin, gieichtalls mit Qnaiumueru eingefasst, nur einer geringe- 
ren Tiefe, ist aber haaptsftehlich nothwendig, wie «ehon oben bemerkt, nm das zur 
SjchleUBUng erforderliche Wasser aufzunehmen. 

Durch dU dritte im Dorfe Wieck belegene Schleuse gelangen die Schiffe, wie- 
derum um 9 Fuss gehoben, in die Scheitelhaltnng 24 Fuss Aber O. S. Ueber die 
Drehbrücke dieser Schleuse wird der Kiel-Holtenauer Weg geführt und mit derselben 
die jetzige Dorfstrasse vereinigt. Auch die zweite Schleuse ist mit einer DrehbrAcke 
versehen. 

Das durch die Aufschüttung gewonnene Terrain wird mit Deichen einge- 
schlossen, die, in geeigneter Construction erbaut, selbiges gegen alle Erhebungen des 
Wasens bei (totliehen Stflrmen in Schutz nehmen. Dies nen gewonnene and dnge- 
deichte Land bietet an der Nordseite den ndthigen Raum Ar die Anlage von Pack- 
hausem u. s. w. An der SAdseite ISsst sich, wenn solches fAr erforderlich sollte erw 
achtet werden, mit verhiltnissmtssig unerbebtichem Kostenaufwande ein voUst&ndige» 
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EtebÜMeimmt für eine Kriegsmarine einriehtcni mit nM»em Doelc, trocken Docks 
Heiligen, Anenalen. . Auf der betreffenden Plansächnung hfti>e icli, eben »nr am die 
liSgliehkeit der Anlage nacbsuweisen« ein Marine^EtabliMement ehigetreigen, wie ieb 
solches, neu eiageriditet, am Nifwcediep in Nordholland gesehen habe. 

Endlich mu8s noch bemerkt werden, daas das Dorf Wieck, an und für sich 
zwar nif rlris bflf frcri , Aoch in nächster Nähe von dominirenden Hohen umgeben ist. 
Auch j^egenüber geBtatten die Hüben von Kitzeberg die Anlage lortificatorisrher Werke, 
Bu dasa die Befestigung der östlichen KanalmQndung gegen einen Angriff von der 
Landseite keine Scbwierigkeitea liaben dOrfte, w&brend die Battmen von Fritdrich»-- 
ort, Lahoe und MsUenoH gegm einen Angriff von der See vollstftndige Sidierheit 
gewihren. 

IMe fiOr die einzelnen Banwerke der Hafenanlage angenommenen Dimensionen 
ergeben neb aas der Plan* und Profilaeichnnng.*) 



VI WesOiehe Kfindnng des Kanals im 
BnmsbntUfir Kooga 

Die l'estBtellunj: ib r westlichen Kttnaliuündung ist nicht minder in sorglWtige 
Erwägung gezogen ala die der Ostlichen Mündung; andere und umfassendere RttdE- 
siehten, als an der Osticft»te, haben hier ihren Fiats gefonden. Zur Ermittdung dee 
zur Kanalmllndung geeigneten Ortes i«t eine genaue Ktmde der Elb' and SeekOste 
nneriiissliches Erfordemiss; ohne «ne solche Kunde wflrde seihet dw gewiegteste 
Techniker Gefahr laofett} arge Missgriffe zu begehen, die das Gelingen des ganzen 
Unternehmen» möglicherweise in Frage stellen könnten. Zu weit würde es mich nbcr 
führen, wollte ich alle diejenigen Punete nJlhcr erlüutcrn. die hier in Betracht kommen; 
ich m\xm eine allgemeine Kunde der Westküste voraussetzen und mi(-h aut die Haupt* 
motive beschränken, die bei der Feststellung der Kanalmtlndung maassgebend gc* 
Wesen sind. 



*} Sind Aaa Bsridite an das Coniiiitts» bsigeiltgb 
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An den Mflndnngen «Her in der Nordse« mundenden Fltteee, d. b. »n dem 
Poncte, wü der Strom dii- meilenweit ausgedclmteu Watten durcbeehneidend, die 

Grenze de» Meeres erreicht, finden »ich Unticfon, in denen nur eine ^erinp;e Wiigscr- 
tictV- liTid eitle gerinpe Breite de» Ftilirwasscrs hfi riiciirt^rstir EIiVk* anL'*'troffen wird. 
Dieöe ü mieten sind für liie Schifftkhrt Iteiii geringes ilinilerniös und bei stUrmiHciioni 
und nebelichtetn Wetter ist du« Einregeln der Flüsse nicht ohne Geluiir. Selbst der 
nichtige ElbMTom hat an seiner MAndnng nur ein kaum eine Viertelmeile breite» 
FftbrwHBser, in dem genügende Wassertieie angetrofien wird. Und wenn auch dieses 
Fidkrwasser der Verftndernng anterliegt» wie dies bei all«i Wattströmen der Fall ist, 
so ist doch eine Abnahme der Fahrtiefe bei der mächtigen Wasser ina.-^>i-. wtli In- die 
Elbe dem Meere zuführt, nicht zu erwarten. Aber eben nur bei der EU>e ist dic«»e» 
mit Sicherheit vornT?s7iist«tr.<*n. Selbst die IVfiffr dürfte ksunn einen Einlauf durhirrm», 
der als ronstant betraelitet werden kann, gesciiweijre lienn die •Juiie, Eitler oder JJevn: 
Der letztere Fluss, oder richtiger Wattstrom, denn als J'lttss kann die Ikver so wenig 
als die Jod« gelten, ist den grdssten Vertnderungen sowohl hinsichtlich der Tiefe als 
der Breite des Fahrwassers nnterworfen. Ein Beispiel in wie kurier Zeit deigleichen 
VerRnderungen entstehen können, giebt die MUk in ihrer Mandnng, die Norderpiep 
genannt. Noch im Jahre 1851 war die Künlerplep bis oberlialb Biutuvi ein vortreff- 
liches Fahrwasser selbst für die prös^^ttn Si liitlV und die Seekarte „ßimien-Hetifohn, 
weist Tiefen nach von 30 bis 50 F\iss in einer Breite von fast | Mellt . -fcTzi hat 
sich die Norderptep dergestalt vertiaciit, dass selbige überall vuu den 1 ahrzeugen 
nicht mehr benutzt wird. Dureh die sogenamite Mittelplaai, welche früher die N^order» 
piep von der Säderplcp trennte, bildet sich ein neues Fahrwasser. Die neulich dort 
von mir vorgenommenen Feilungen ergaben in diesem neuen Fahrwasser nur Tiefen 
von 20 bis 24 Fuaa, in einer Breite von kaum ^ Heile. Dieses aus der Erfahrung 
der Neuzeit entnommene Beispitd weist schlagend nach, WatMiöme ii/nrall sur 

Aufnahnu-' des Ntfr<hh'uls> ht n A'iin'if.< tih-lit t/eeiynet .sind uud dulicr mu h zu «licHein 
Zwecke niemals gewalilt werden dürfen, wie günstig alle übrigen Verhälinisäe sich 
aooat geat4dt4:u mOgei), sowie meines Erachtens alle Hafenanlagm, die für die j/romfe 
Sehifff^thrt bestimmt md, von mtml^erem als verfehlte UnUvnehmm tOraehUt teerdm 
milSHiv wem aMige «uf Waü^r&me btffrSitdet mM. 

Von CiuAafen anfwbts bis naeh BoUenmettem unterhalb der Si&rm^w^ bietet 
die Elbe den grOssten Seeschifiai «n rsiiws, breites und tiefes Fahrwasser, in wi lcham 
bei der Ebbe sowohl als bei der Fluth eine Stromschnelligkeit von 4 bis 5 Fuss in 
der Secunde angetroffen wird. OherhnVi HoIIiiiwr-tforn aber treten wiederum i^mui« 
%11 Tage, und (!!<• Br^itf» des Fahr^vasscr«; nimiiit zu<:leieii mit d' T Tiefe ab. 

Zwischen ii»lh Hu-ettem und JJrumfOutul bildet die Elbe eine Curve, indem sie 
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von dir nordwestiiciu-ii in die wcsüithe Richtuni; übt-rgtht. In Fol-re dieser VVtm- 
duog im Stvoinstricfa, zieht sieh der Stromkui »cltari an diia ruchtt^ Elbuter uud 
die obbexeiichnete Ufuntrecke liegt im starken ätromangriff, ge^^n welchen die hinter« 
liegenden Msrsehen mittelst schwerer Stromwerke Mch zu sichern genOthigt sind. In 
dieser ganzen Strecke ist nor «a wenigen Orten Vorlsnd Terhsttden, lest «llenthelben 
tritt ein jichnm!<;8 Watt W» an den Fuss de« Deiche« hinan. 

So un^riinsti« nun den Bewohnera der hinterliejyenden Marsch, so günstig ist 
die b»"/"ichn< rt' l^lliutcrstretke ftlr die EinmOndung des Kanals und die mit derselben 
verbundene Hutenuninge. Mit alleiniger Ausniihme des .SV. Mariiareihenrr Aiwernlachs, 
WMülbst dse Zurttcktreten de« Üeichs ein breites Vorland bildut, gestattet das schmale 
Watt aller Orten die Erreichung dw Stromtiefe mittelst eines kurzen Vorhafens, der, 
durch hohe Holen gegen den Wellenschlag geschlitzt, durch SpOlongen sich gegen 
die V erwhlickunff sichern liest. 

Für die innerhalb der bezeichneten Uferstrecke für die Kanalmfhidung zu 
wählendi 11 Orte sind Rücksichten auf die ßeschaüenheit des Binnenlandes und auf 
die WLitcrc Fortttlhnmir df"> Kiinidf* durch dasselbe xtirintlist maassgebend. Die 
WUatermarnck von Iiollt!nvvt;«erji abwilitü bis St. Margrethen ruht bekanntlich auf 
einer Moorlage vou 40 bis 50 Fuss. Die Herstellung des Kanals, aber mehr uouh 
der Bau der grossartigen Werke die derselbe erfordert, stossen hier auf grosse Schwie- 
rigkeiten und die Portfilhmng des Kanals durch die Wilstennarsch würde tief ein^ 
schneiden in das Entwisserungssystem dieser tief Hegenden Marsch, die b« weitem 
sum grössten Theile mittelst Schöpfmühlen sich ihres Waasers entledigt. Die Strecke 
zwischen Sl ManjareOien und Büttel, wenn gleich der Untergrund hier besser, ptnjifiehlt 
sich nicht, weil hier das breite Vorland einen langen von der Verachltckunj^ nicht 
frei zu haltenden Aiissenkiinal erheischt, wenn man »ich nicht etwa 7,ur Beileichung 
dieser Vorlandes uud glfcicb»:ttiger Verlegung der Büttler Sebieuseu eutschliesseu will; 
empffiehlt sich aber hauptsSchlich am deswegen nicht, weil der in der Biohtung anf 
Bvrg durch die G^end der SUtßtHtr Braak« and doroh AtHnenuM geführte Kanal 
hier b die allersdileohteste Moorg^end der iiintem WUstermarach gelangt , in äa 
• itK ti Kanal mit festen Dämmen fllr deuLdupfitd henaslellen, gewisa eine schwierige 
Aufgabe sein würde. 

Für die Kanallinie würde die Richtung iRngs <ics fl'hfmgmhm.t , der Grenze 
zwischen der Landschaft Sv>ii'r(l{thina7i*rf,, ti und der IViistermarsch . namentlich mit 
Rücksicht auf die auf diesem Wege vermiedene Landzerstückeiuug, sich besonders 
empfehlen, wenn nicht aus den im I. Abschnitt bereits angefithrKm Grttnden auch 
von dieser Richtung bitte Abstand genommen werden mttssen. 

D«t ßr die we^klu MUndung gmäUu Pwfüa UegH 360 Rulhtn uiOtrhedh da 
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Holstenreck« im Brunsbüttter Kooge, last gerade gegenüber der bekannten Freiburger 
Rhedtf eincni richeren Ankcrplmtie bei itflrmischem Wetter. Deiiaelben noch weiter 
•bwlftef «dter nadi dem JfrufM&fittler Hafen su verlegen, iat zwar thonlicb, wflrd« 
aber den Eaael unnOthig verlingem and aomit, namentlich mit Rüekiieht auf den 
hier sehr werthToUen Marschboden und die nicht zu umgehenden LandawatAckelun* 
gen, die Baukosten sehr erheblich vergrOssern. 

Im BrunsbOttler Kooge ist, wie die neucrdinfrs angestellten Bohniufren nach- 
weisen, die BodenbescliiilVeiiheit sovvolil l'ür die Aiilnaliiinj der Hafenwerkc als tör die 
Fortt'Ohriuig des Kanala sehr günstig. Schun in einer Tiete von 22 Fuss unter dem 
MaifdfU wird ^ grauer Seetand und mit dietem der Urseeboden angetroffim. Di« 
oberen Erdschichten bestehen aus Klei, blauem Sand, einer nur 2 Puas starken Lage 
v<Mi schwanem Hoor und blauen Letten. 

Auf Bl. V habe ich die westliche Kanalmündung und die mit derselben ver- 
bundenen Hafenanlagen dargestellt, wie ich selbige als zweckentsprechend und den 
Krfordernissen der f?rosscn Sehiflflahrt angemessen einer Scit<i. anderer Seit^ aber als 
vollständig ausroiehend erarlite. Ein anderes Blatt., die Querschnitte des Kanals, «ie» 
Binnenhafens, der Molen und deren Köpfe befassend, werden /.um Verständnis» des 
Grondptans dienen und wenige Worte ausreichen, den ganzen Plan zu erilutem.*) 

Durch die Zuraddegung von 75 Rathen des Elbdeiehs tm Bmnsbflttler Kooge 
wird der Vorkirfm gebildet, dem eine LJbige von 960 Fuss augewiesen ist» Die Elbe 
zwischen Brunsbflttel und Glückstadt ist bekanntlich der s( blickhaltigste Theil dieses 
Stromes und der Schlickfall ist hier sehr erheblich. Uni ütr Verschlickung möglichst 
vorzubeniren ist dem Vorhafen keine grfVsere LilnfiP geireben als meines Daftlrhnltens 
eben als ausreichend unznsehon ist. Sollte indessen eine .rrossore Ausdehnung des 
Vorhafens für uothwendig erachtet werden, so liisst sich diese durch eine weitere 
Zurflcklegung de» Elbdeichs erreichm, ohne dadurch den Bauplan dieaerhalb einer 
weaentUcben Ablndemng zu unterwerfen. 

Der Vorhafen erbilt den nOthigen Schota bei stürmischem Welter darph die 
Weit'Mole, die sich an <len Elbdeich ansehliesst und bis zur Tiefe von 30 Fuss unter 
ord. Ebbe in den .Strom hineintritt. 

Die Krete der Mole liegt IR Fns.« Aber der ord Flutb, tnithin noch um 1 Fuss 
höher als die höchste i)ekannte Erhcbunir der I^lhe bei den stärksten Sturmfluthen. 
Der äusseren B&scbung ist in ihrem oberen Theile eine fOnÜ'üssige, iu ihrem unteren 
eine vierftlsnge Dossirung gegeben ; di« innere Abdachung ist dreilüssig. Uebcr der 



*> DSeae falor aklit pubtiditen DanulBeidiauDgon li^en dam Betioht« «ui dss CoaimiMM b«. 
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ord. Ebbe erhält d^r Körper eine starke Sttiindecke, die aut eiut-r 2 Fuss starken 
Schttttang von M«ineren Steinen ruht Dine StMnd«dLe aehlltit die Mole gegen den 
Weilenaagriff. 

Die Hole inrd hergestellt durch swei Feachinenwerlce» die aus SenketOcken 

betttt-huiid, parallel mit einander in den Strom hineingeführt werden. Die Füllung ge- 
schieht initteUt Klei, der dem Vorhal'cn entnommen wird. Der Molenkopf wird in 
gleicher Weise, w'u' <Hp Scit«ndossirunjr mittelst Steinscliflttutijr und Steindecke «refr'Ti 
den Wellensihliii: ixcsicliei-r, /Uirlrirh ulicr mit eiiiLT hahleu Brüeko, einem Vorbau 
von schwerem l*falilwcrk veiseheii. Die Consitrueüon dieser hohlen Brücke, auf der 
■ich ^e Hafenlenchte and die vom Elinholen der Fahraeoge erforderfiehen sdnreren 
eitemea Winden befinden, ist aus der Zeiehnung erticktUeh. Vier etarfce Eiebrechvr, 
swei gegen den Flothstrom und zwei gegen den Ebbeetrom gekehrt, gewähren die 
nftthige Sicherung gegen den £is|^g. 

Die Lage der Mole ist so gcw&blt« d&ss selbige bei allen Windrichtcmgi'ii von 
Süden bis Nordwest*»«, und nur bei diesen treten bekanntlich höhere Erhebungen des 
WasstTs ein, dein Vdrhaton Schutz gewährt und der Kopf der Mole tritt soweit vor, 
dass seibht bei südliclieu Winden die Wellenbewegung gebrocheu und die nachtbeilige 
Einwirkung dereelben auf die Thore der «mrfiekliegenden Sohleuae verbatet wird. 

Von ihnliober, indeeaen in weit geringeren Dhneneionen ansgefttbrten Bauart 
ist die OslmoU. Der Zweck dieses Werks ist Sehnt« su geben bei Stllrmen ans tet* 
lieber Richtung. Bei diesen treten aber keine höheren Fluthuii ein und die Mole ist 
daher keinem directen WellenangriflFe ausgesetzt, da selbige durch die vorliegende 
Westmole gcpcn Stfirrae aus Westen vollständig in Schutz genommen wird. 

Um iJu.s Ein- utid Auäholeu der Fahrzeuge bei contraiteu Winden zu ermög- 
lichen und zur Befestigung der Schiffe, ist der Vorhafen mit den erforderlichen duc 
d^Alb«! und VsTtauungspftihlen «u versehoi und znr Aufiiafame d«r Wohnungen Ar die 
Beamten und das Hafenpersonal sind die sich an den Deich lehnenden Worthen bestnnmt. 

Nach den BrMkningen and Beobachtungen^ die iah in einer langen Reihe von 
Jahren ssu machen Gelegenhöt gehabt habe, ist zwischen den bdden Holen kdne 
Scldickablagening wohl aber eine Kolkung in Folge der KehrstrOmung zu erwarten. 
Um hier einer zu grossen Vertiefung vorzubeugen wird es spSter wahrscheinlich noth- 
wendig werden, rnittelst Steinsehüttung der Grefahr de» Uiilerspülcne rechtzeitig vorzu- 
beugen. Nur der innere Theil des Vorhafens, von der Schleuse etwa auf eine Lange 
von 600 Fuss höchstens, ist der Verschlickung ausgesetzt Ffir diese kurze Strecke 
aber, denke ich, werden die SpQleinriehtung«n suareiehen, die bei der Schleuse ange- 
bracht und und wird ein Dampfbagger daher nicht erforderlich sein, dessen Betrieb 
dem SehilbTerkehr stets stOrend in den Weg treten wQrde, 

L3 
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Zwischen dorn VorluifeD und dem. Binnenhafim lieft die Keht' wnd Samnur- 
seUeUH. DiBK, die grOaeie and koetberete Weilr, wekhei bei der ganeen Eenelea- 

lagc Torkommt, hat < in« n doppelten Zweck, einmal, wie die übrigen !Schl«lM«n die 
Schiffe vom Vorhafun in den Binnenhafen oder aber in umgekehrter Hichtung zu be- 
fördern, (!anti ahvr auch Jer Mnrsrh den D^ ichschutz zu gewähren gegen die höchsten 
Sturmtiutlitii. Aul dem IM. \'Hti lat dieses Werk in Grund- und Profilzeiclmung 
dargestellt, ich werde dasselbe mit eioigeo Worten o&ber beleuchten. 

IKe sum Seliienaen erfordwliclmi deeneii Tkore dw in sweiTheUe getheiiten 
grossen Kammer darfen, sowie bei der kleben Kftnuner, eelbstventtadlicb «nob bier 
lüebc fehlen und kehren des Weeeer des Binnenhsfiens, dessen Ntvean mit der unteren 
Kanalhaltung gleich ist Ausser diesen l>efinden sich in diesen Schletiiscnkammem 
zwei Paar Sturmt!iüre, von denen die unteren bia muf SFuss, die oberen aber bis auf 
16 Fuss über ordiiinirc Klurhluilif hinaufreichen. 

Bei gewüliulichen W jttoruiigsverhiiltiiissen sind die Sturmthore überall nii ht 
erforderlich, da der Spiegel im Binnenhafen 1^ Fui»s hüher liegt aie die tägliche Fluth. 
Treten bei unmhigem Wetter und wesdieber Windriebtung bAhere Finthen ein» ao 
werden aunlehst die unteren Tbore beuntit und keluren das Wasser bis aar H«he 
von B Fuss Aber Ordinmr. Hst das Wasser in der Elbe diese Höhe erreiebt und 
tritt und dies geschiebt erst bei Stirkerem Sturme — ein noch höheres Wasser 
••in, so werden die unteren »rrofsst-n Sturmthore geschlossen. Diese gewähren Sicher- 
heit bis zu ib Fuse (Iber ()i d., wiilirend die hurhste bekannte Sturmfluth, die vom 
a./4. Februar 1825, nur In« 15 Fuss anstiip L'c hcr die Construction der Flutthore 
und deren WiderstandsfiÜiigfceit giebt das frülicr t^chon erwähnte Gutachten des In- 
genieurs TELLKAMPF ausfnfarlicben Nachweis, und fllge i«h dem nur noch hinau, 
da«s der Itaum swischen den unteren und oberen Stunntboren bb au 8 Fuss Uber 
Ord. mit Wasser angefoUt, wesentlieb sur Versttrkung der Saasuroi Sturmthore bei- 
trägt. Auf die bezeichnete Weise wt, meiner Uebemugui^ uaeh, die Sicherheit der 
.Marsch <r«*ff'en Ueber8ohwemmun<r vollständig gewahrt und brfrrOndete Einreden der 
liiDterlicfreiidcn MarschrommOnen diirttcn den» vorlif ircnden Flaue nicht entgegentreten. 

Um eine möglichst starke Spülkraft in denjenigen Tbeilen des Vorhafens zu er- 
wirken» die dw Verschlickung unterliegen, ist in der Mittelmaucr zwischen beiden 
-ScblcusMi eb Aquaduet Ton 60 QuadratAias Qnersduulft angebraaht mitSc&fttien aum 
Üeflben und Sehliessen deaselbeii. Mittelst dieses Aquadueta und den m den Tboreti 
angebrachten Schfitaenftfinuagen Ittsat Mch bei eiMr DruckbObe von 8 bis 9 Fuss «iBe 
sehr starke Stromschnelligkcit hervorbringen, «Me jedenfalls rur Fortspülung de» ab- 
gelagerten Schlicks au.srei. lu-n wird. Durch den Kchrntrom in der Mündung' des Vor- 
hafens aufgenommen, wird der Schlick nicht wieder zur Abkgcrang kommeo, vielmehr 
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durch denselben in Ellie l'urtücCührt. werden. Auch auf die Beseiti^iincT drs 

Schliekfallft in den Tboruiaclieu ist Btiduciit geuuiuiuen, wie solches durch puiiLtirte 
Lbiea auf d«r Zticbnimg angodentAt ist AU Spftfknlk dimt dat Waater im Bimian- 
liaftn imd der untere Theil der nnteren Haitang dca Kanal«. £a dllrile keinem Be* 
denkw» iMUtvliegen, den Waaaenpiegel hier «mf kiiree Zeil: etva bu an 1^ Fnm unter 
Oei. au senken, da die Wa«:jeniiH!we ron des Elbe aus zum irrössten Theil raidi weh 
wieder ersetzen l&sst. Somit wOrde also bei jedeHmaliirtir Spülung eine Wassermasse 
von i.ft, 4 bis 5 Millionen CiihikftiHS verwendet werden kf'^nnen, wenn ich annehme, 
dass die benkung dea iSpiegels etwa bis auf i(XMJ Hutben oberhalb des Binnenhafens 
sich erstreck;!. 

Der BhiMuheien, «ie ieh mir aolnhen gedacht, ieC an» der PlanseichiMmg er- 
Mehtiich und wwd keiner beaeoderen Beicfareibm^ bedarfen. An der Weateeile iat 
derselbe Ar den Aifimverkehr mit maniven Qnsimauem eingefiiaiL Die Bruasbfltlel' 

hzehoer Chaussee macht die Herstellung einer DrehbrQcke nothwendig, die dann SUr* 
gMoh ab Verbindung zwischen den beiden Seiten des Binnenhafitna dient. 

Auch boi dieser Hafenanlage ist ein Etablisseraeiit für die Kriegsmarine ange- 
deutet, deHMcii Biiti in dem flachen Marschtermin und bei dem günstigen Baugrondn 
keinerlei ^hwiarigkeiten haben wird und auch in weit grösseren Dimensionen ohne 
uvferhftltnisamiissigen Kostenauhrand stet» ausfuhren Uesse. IXe Beleatigung dea 
Etablissements aowobl gegen Angriff -ron der See, als vom Lande ist, wie flbechaupt 
in der Harsdb, l^eht bewerkstell^ leb mOdite die hier projeclirte Kanalmtlndnna 
flbcrall als den «kuigtjt Fmkt an dtr ganten deuttchm KoMe der Nonkee hezeiehneit, 
der gm Aufitakm gr^unr Anlagm für dU Kriegmarine in jtdtr ßezkkung geeifintt tat. 



Vn. Br&cken- und WegenbergftDge. 

Einer der wichtigsten Punkte, den der Nordd^itfiche Kanal in seinem Laufe 
von dem Kieler Hafen nach der Elbe berOhrt, iat unsireitig die Kreuzung der Eiserir 
bahn zwischen Neutuilnster und Rendsburg unmittelbar bei der Station Bockelbolm. 
Der Betrieb der Eisenbahn gestattet keinerlei Unterbrechung and keinwld AafainllMlt| 
nicht minder aber auch die Sehiffiahrt auf dem Kanäle. 

GreisalmOgiieliste Festigt und mAgHehato Daiierhalkig^it sind die Bri»rder- 

IS* 
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niwe des hier einzuftlhrenden Bauwerke nnü «ine €w«rm DrehbrUrief wie selbige in 
der Zeiobnung dargestellt,*) erfüllt beide Bedimguiee«. Rttckiichten auf Koitenersparung 
mQseen hier gegen die Anfordennigen an Fettigkeit und Dauer snraektreten. Die 
Constnitition, die icii fDr die eiserne Deehbracke gcwfthlt habe, entspricht ganz der- 
jenigen, weL'hc bei der im Bau begriff«nen Eisenbahn zwischen Afhnar und KiemM' 
Diff) in Jh'Uiirt(} ist «rcwShlt wor Im. da wo dirso Bahn, in der Nrllu' dt,*« erstücnann- 
t>-n Ort.s ijrii Nordholl;iii<l)srhi-ii Kanal kreuzt. Faat gnn/ frkiche Dimensiont-n und 
)fan/. äiinliohe Verhältnisse, wie zu Aihiua- sind bei Bockeihoim erforderlich und vor- 
handcu. Die Ilendä>urff-N«umiifUt«rsf'h$ Kiscnbahu hat zwar Ar jetzt nur noch ein 
Gleis, das sweite Gleis ist aber schon in der AusftLhrung begriffen und es wird dem« 
nach nöthig sein, die projectirte eiserne Brücke fllr die Au&ahme von 2 Gleisen ein- 
zurichten. Wenn glei^ die Baukosten erheblich dadurch vergrOssert werden, so 
seheint mir diese Maassnahme doch ToQst&ndig gerechtfertigt, weil, wenn später als 
nothwcmliir crnfbtet, dieses eine IJmarheitnTifr des iranzcii Olicrbaues und eine schwer 
zu bt seiti^i-niie JStörun;^: im Betrieh der Eisenbahn würdf /iir Folge hab^n. Wfthrend 
des Baues der Prehbrücite ist aelbstverst&adlich eine theilweise Umlegung der Eisen- 
bahn notfawendig. 

Bei der BrQcke erweitert dch die Sohle des Kanals bb «uf 197 Fuss. In der 
Jütte befindet nch der Drebpfeiler von massivem Manerwerk 90 Fuss im Durchmesser, 
massiv, mit starkem Eteenbleeb bekleidet. Auf diesem Pfeiler ruht die DrehbrOvke. 

Durch diese Einrichtung werden 2 Durchgangsöffnungen, jede von 64 Fuss Weite her- 
gestellt. Die eine dieser OefouDgen ist fOr die sbwRrta, die andere für die aufwärts 
fahrenden Schiffe bestimmt. 

Zur Sicherung des Drehpteilers gegen Besi h&digung dient ein Vorbau von 
Pfahlwerk, auf dem die Braekmenden ruhen, wenn die Bräche geöffnet ist. Dieser 
Vorbau steht mittelst einer hftlsemen Laufbradce mit dem Drehpfeiler in Verbindung. 

Von ungleich gmngerer Bedeutung sind die Ürüdcen fltr die Ckmuteen und 
L'mdtttMten und wenn auch die Soliditlit der Bauart keineswegs ausser Acht gelassen 
wurden darf, so können doch ROcksichten auf «ne vemQnftige Bauöconomie ohne 
irgend well hin Narhtheil för das ganze Cnternfhmen zur Anwendung kommen. Für 
die festen Brücken ist demnach ein ina»»iver volLstäTidifr solider Unterbau pewRhlt 
mit einer starken aua gutem föhren Kienholze erbauten DnMrikke als Überbau. Üb 
aber atau der DrehbrOake aweekmlswg ^elleicht «ine SohiebbrQdte stt wfthlen sei, 
mi^ einer spMeren Beurtheilnng bei dem jedenMls aunnarbeitenden speciellen Bau- 
plan vorbehalten bleiben, wenn das ganze Unternehmen in sänen HaupisOgen fest- 



•) Dip ItHir oioht mitgsthaike l>(»tailisiohnang lieitt Mm B«ri«fate an das CitmmittM« 
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gestellt ist. Für den jetzigen Zweck wird e« ausruicben, die Kon«truction der Dreh- 
brOcken b«itubeh«lc«ikf trie aolebe »nf den Zeiebnutig«« dsrgeMeUl - 

Um so wenig mttglicb stOrend in den jetzigen IsndwirtiMchsftKchen Betrieb 
einsDgretfen, sind fOr die Tielen Feldwege, die von dem Kenel diirdMehnitten w^en, 

«ne Menge l'clii rg&nge erforderlich, für dieee emp&hlai lieb di« FloMbracken , die 
auch beim NordhoUftodichen Kanal vielftltig zur Anwendung gekommen, seit der Er- 
bauunfr derselben im Gebrauch sind und sich sehr put bew&hrt hubon. Die Zeich- 
nun<f*) stellt eine solche Brücke dar. Das in zwei Hüiftcji «retheilte l'loss wird initteliit 
der leichten Winde anter die festen i heile .der Brücke gebracht und diese Manipu> 
lation kMin Ton dnem M«nn in bner Zdt TOÜfthrt werden. Aneh leidrte mit enMm 
Seile gesogene Ffthren rind mm NordbolUlndiecben Kanele im Gebraneb und durften 
Mich «m Norddeutacben Kanal an vielen Stellen aweekmMMg «ein, wo die Loealitftt 
deren Anwendung gestattet 



VUL Durchlässa 

Entwfiflsening des Landes. 

Die HrfU k« II, Floyslu iu ken, Fähren vermitteln die Landcommunikation , nicht 
minder nöthig sind aber auch die unter dem Kanäle durchaufQhrenden Wasserleitun« 
gen in denjenigen Kanaletrecken, in denen dae MivMB dee Kamb httlier aU daa 
TerrMn nnd deraelbe awichen Dftmmen fortgeführt wird. 

, Die JSuier, Wehram, der BtUUbtek^ die JodMoiM, die Bremmet und die Satt' 
btekentuej die LunfuUf der obere Tbeil der Haturaw and der hdbeck, alle diese Ge- 
wftmer werden von dem Kanal aufgenommen, die Entwässerung der Gegend, der sie 
dienen, wird wesentlich verbessert und da* in die ScheiteUiaitang einflieeaende Wasser 
-dient zu^rlcirb zur Speisung des Knnnls. 

Anders verliilit es sich dagegen mit dem üstlichen Ann des Harbecks, der 
Haaleraue, der BeMorferaue , der Holstenaxte und dem Htlmenschtnbacht. Diese Ge* 



*) Dia «rwülmten Zaehnanitea werden luer ebenfima nicht ▼erOflantiielit. 
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witMT lieg«» tiefer» mb der Spiegel des Keaal», ktonen in demeelbeii deiier niebt 
dntoflnden, Bondern nfleeen unter.dem Kmel dvrebgefthit weide». Zu diesem Zwecke 
dienen die Durchlätee. 

Von den Auen, welche unter dem Kanäle durchzuführen sind, ist die Haaler- 

aue di« bedeutendste. Der für diese Aue bettimnito Dtm-hlaBS ist Bl. VII B darjre- 
stellt.*) Ep besteht aus zwei ( )e<fiiutijrt'M. zusammen ciiRU Querscbuitt von IHO F'us» 
beiajMeud. Jede Durchscblasäöüiiung int uiit Fallen vergehen, damit dio eine uder 
die sndere.denelben, xeitweilig behii& der Reinigung abgeeperrt und trocken gclest 
werden kean. GooitnictiAQ nsd Bwieit ist am der Znehnung an eraeiien. Auch die 
Holatanaue erfordcit einen nicht unbedeutenden DareUnss, deseen Qneraohnitt itt 
64 Qnsdratfuas berechnet, auf der Zeichnung dargestellt ist**) 

Die GröMc jedes cineeincn Durchlasses bestimmt sich nach der Wassermasse, 
die derselbe abführen «oll , dtT Quer!»chnitt des Normalprofils bestimmt daher die 
Grösse ilts Querst htiitts des I )uri lilasscs. An iiiolircren Stellen werden kleine Siellei- 
tungen, deren ßauart auf der Zeichnung angegeben,**) für die Landentwässerung 
nothwendig und leichte BrQcken durch den Leinpfiul sind fflr die Gewässer erforder- 
lich, welche in den Kanal einmflnden. 

Eine besondere BerOckMchdgang verlangt die BntwAssemng des Burgerautkalt, 
welches jetzt mittelst der Burgeraue in den Kudensee und durch den Büülfr Kanal 
und durch dessen Schleusen im Klbdeiche in die EVbe entwässert. Der Kanal ist nach 
dem Ergebniss einer neuerdinjjs angestellten Untersuchung so gelept , dass dorsclhe 
die RiirserRUc nicht berührt und die Ltändereien zo SQdep des Kanals ihre jetzige 
Entwässerung mittelst der Burgeraue beibehalten. Die nördliche Hälft« des AuthaU 
und nilt dieaana die nfledlidie I&lfte des Kudensee wird dagegen von ihrer jetiigen 
fintwiaaening gaas nligeaalimlten und es wird nothwendig, luer cinea neinea EntwisaiK 
rongaweg an evnUttefai. . Am aweckmlasigsten dorfte es s«m, die ahgesehnittencp 
Ltaidereien und den nördlichmi Theil des Kudensecs in die Eutwässerungs^Cem^ 
mOne der vier Schlcuseneinigungen atifzunchnuMi und vHtelat dentn Flethe das Wasser 
den Schleusen am Brunshüttkr Hafen snzatohren. 



*) Di« ^Uuuidtg« Zetehaung veniffimtliQben wir hiev niqht «• wsigt gn«er Bkn u«r «Jaji Qwsrp 
Profil de« Dii« kerH. 
**> Nicht v^EiOiinttlioht. 
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DL Die Lösch- und Ladeplätze. 

Um nmnvr ui beiden EndpunkMii de« KmmI«, «n der £lbe und am SJMtr 
ÜAfen« ibnerlMlb de» LmdM» der Sehitffthit den Verkehr mit dem Lande i« ei<- 
tnöglicheu und den Kanul auch fQr das Land eelbst inöglichat nfltüiofa eu machen, iA 
di<t rüiiiit lictin^r von LOsch- und LadepUtzen projedirt und zwar su Bockdätlmiy ta 

ilanerau und Burcf. 

Von diesen drei Orten ist unleugbar ßuckeihoim dor wichtiifst«?. HifT kreuxt 
der Katial die Eigenbuhn und ea mt wohi nicht zu bezweifeln, dass an dittaem Funkte 
ein lebhaft« Verltefar swiichen der Eiaenbahn und dem Kanile «ich heraiM«(eUen 
wird. Bin Hafenj genttgend nm wenigitem den «teten AneprOchen ta enft^Mvcbet, 
«agicieh aber auf eine firweiterong Ungerichtet fttr den Fall, daae der iunehmettde 
Verkehr eine solche Erweiterung «ollte erfordeHich machen» acheini mii gMeh bei 
der ersten Kanulanlage geboten eu Bein. 

Auf Bl, IX ist liiic Hafenanlap«', die vonT^t wenigstens als «UBreichend dürft« 
aniTPsehen wenlen, dargi-f^tdlt Unniittoibar am Ki^ctibahndamnn' erweitert Bich der 
Kanal bis eu einer Breite von 300 Fuss und bildet den Kanal-Hafen 

DIeeer in «ner L&nge von 80O Fus mit toaeetven Qaaimanera eingefiBaet, giebt 
Raum fQr Fahneuge zum LOechen und Laden. Uiltelet Sebienenatiang können die 
BahnwagMi unmittelbar an die Qoata gebracht und mit Hflife der Krahne beladen 
werden. Ein GHlteradrappen nimmt die Waaren auf» die zeitwellig am Haf^ 
bleiben sollen. 

Dir- Ilafi iiuiilajrf zu ]lth- .llndm bdastet das Ksnalproject mit der nicht uner- 
heblichpn Summe von l(X;,th{l «J. die i<h indfssen p^laube als b«rcchtigt ansehen zu 
dürfen. üuUte ein vergrösscrter V erkehr eine noch grössere Aasdehoung des Haieua 
erheiachen, ao Ist, wie aus der ZIeichnung ersichtlich, eine Verlftngerung dea Hafen« in 
jeder beliebigen lAnge möglich, ohne daaa die bestehenden Binrichtungen einelr 
ftndertmg unterlegen. 

Von minderer fiedeutnng al« an Bockelhdm iü die BintMitung eines Löif^ 
und f.d'lijilalzp^ zu Hanerau, immerhin aljer (iQrfte es doch zweckraissig sein, die 
reiche Landschaft Norderdilhinarchen und das ausgedehnte Kirchspiel Schenefel*^ dem 
Schiffsverkehr zu erriffnen. Eine Chaussee führt jetzt von Heide über Hanerau nach 
Itzehoe und den Schilfen ist hier die Gelegenheit geboten, sich mit Proviant u. dergl, 
zu versehen, w&hrend die umliegende Gegend einen bequemen und mittdat der Chauaa^ 
l^t zu erreiehonden Platz f&r den Abaats ihrer P^ucte findet 

Der Kanal berfibn den Haneraner Mohlenteich an aeiner westlichen Seite und 
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aiebt mit demselben iu unmittelbarer Verbiudung. Eine Vertiefung dieses Mühlenteichs 
i«t ohne Schwierigkeit h«niMt«tl«n und äaevh die Schlagung eines Bollwerks panllel 
mit der Chaussee würde ein 40 Fuss breiter LOsch- nnd Ladeplatx gewönnest der mit 
der Chaomee in anmittelWer Verbindung steht Dieser Lfisch« und Ladeplatz, den 

ic h auf Bl. IX dargestellt^ dürfte nanuM)t]i< h den kleineren Schiffen von 6 bis S Fuss 
Tiefgang zu Gute kommen, und für den Export von Korn und sonstiger Landespro* 
ducte sehr vorthiühatt belegen sein. 

Auch bei ßurff ist die Anlage eines Löach- und Ladeplatzes sehr zu emptVlilvu. 
Hier am Fusse des hohen Geestrückens, berührt der Kanal suwohl die Landächatt 
&lä«räUlmait^m ata dk WUet&manch, und wenn auch filr jatit noch der Weg von 
Wüster naeh Burg sich in sehr schlechtem Stande befindet, so ist doch eine baldige 
Instandsetaung dieses wichtigen Verbindungsweges zwischen awei reichen, istark be- 
völkerten Districten, kaum in Zweifel zu ziehen. Durch diesen Weg wird der grösstc 
Theil der WiUterraarsch in seinem Verkehr mit der Schifffahit auf dem Kanäle, zu- 
nächst auf Burcr verwiesen und nicht minder ist dies der Fall mit der Geest der 
Landsclmtr Süderdithmarf<( li(;n. 

An der Burgeraue, die wie schon bemerkt, für kleine Fahrzeuge von 4 Fuss 
Tiefgang schiffbar ist, wird der Schiffsbau jetat sehen lebhaft betrieb«! und kein 
Ort am Kanäle dürfte für die Anlage von Schifiswerfl»m und den Etablissements 
Ihnlicher Art einen gedgnetwen Plate darbieten. 

Auf dem B). IX ist der fQr Burg projectirte Lftsch* und Ladeplatz dargestellt 
Otstlich von dem Wege, der in die Wilstermarsrh führt und mit einer festen Drch- 
brficke vorschfii wird, vtTbrrttcrt sifb tlcr Kaiud iim! bildet den Hafen. Das Terrain 
zwis<'hi'ii dii'scin uiui dein Fiissr tler ( iccsT. iiiiftLUt des aus di.'in Haten entnommenen 
Bodens aufgeschüttet und mit einem iiölzernen Bohlenwerke versehen, bildet den 

LOseh- und Ladeplstz. 

Wenngleich die jetzt bestehende Schiffiahrt anf derBttfgeraue und der Wilster^ 

aue durch den Kanal keinerlei Unterbrechung: erleidet» SO ist es doch nicht unwiehtig, 

Huch den kleinen Fahrzeugen dt-n Kanal zugänglich zu nmeben. Zu diesem Ende ist 
im Kaiialdiunnn- eine kleine hdl/erne Kammerschleuse projectirt, die mitteist eines 
kleinen 25 Fuss breiten und 6 Fuss tieteii Kanals die Verbindung mit der Burgeraue 



vermittelt. 
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X. J)iß Speisung des Kanals. 

Dm V«norgung eines Kanals mit dem zur SchleatuDg «vfoYdeiüebeii Speiie» 

Wasser war früher die Hauptfrage bei den Kanalanlagen, von deren Entscheidung die 
Ausffihrbarkeit des ganzen Unternehmens abhHnjnjs war. Jetzt, wo Maschinen und 
Dampfkraft zu Gebote stehen und mittelst derselben gmsse Wassenuasäen auf be- 
deutende Höben und ohne unverhähnissmässigcn Kostenaufwand gehoben werden 
kdnnen, jetzt ist dieic Frage von weitsttB UDtergeordnctervr B«deiitimg. 

Zar Speisung d«s Norddentflchen Ksmüs kömmt das Waater nicht nur d«r Ei» 
der sur Verwendung, sondern auch der Wehrsue, Lnnene und JevenaiM. Letstere 
Flflsae entwässern das gan/.e Höhenplateaa zwischen Hohcnwestedt und NorCorf. Das 
ganse Wasstrgebiet kann mit Sicherheit auf 9 □ Meilen angenommen werdoi. 

Ith erklilre mich mit den in dem Committeeberichte oh<'i) iiiit'eestLllten Berech- 
nungen i'iiv tili vorsraiitii n und halte demnach die Bespeisung des Kanals durch die 
natürlichen Wasserzutiüsse für vollständig gesichert. 

' D« es sbor denkbar wtee» dass in gans ungewöhnlich trocknen Jahren mög. 
licher Weise ein Wassermsagei sich heranssteUen köunt«, so entspricht es der Vor- 
sicht und wird in dieser Beziehung jedweder Binrede yon vornherein begegnen, wenn 
auch auf die Anlage von Wasscrhebungsvorriehtniigen f&r solche extraordin&ren PiUe 
Bedacht genommen wird. Zu dieser Anlage bietet das Haalernuthal die geeignetste 
Localit&t. Reicht das Waaser der Aue nirht aus, ho kann das fehlemk' inittel&t Auf- 
sperren d<*r Fhitbthore und der Bo-teuberfjer SrhUme in unbeschränkter Menge aus 
der Euler, oiine jegliclie besondere Vorkehrung herbeigeführt werden. 

Ueber die sweckmässigate Construction der su eibauenden Maschinen enthalte 
ick mich jeglichen Vorschlags, d« die Erörtoning dieser Frage mehr in das Gebiet 
des Haschmenbaiws als der Hydrotechnik gehört, and hei der Bearbeitung des spedel> 
len, der vriiUiehen Bau-Anafllhrung zum Grunde su legenden Bauplans nidit fehlen 
darf. Für die etwa dann als nothwendijr erkannten Maschinenpumpen und Dampf> 
maachincn habe ich die Bankosten mit lOOOüO belastet, eine Summe, -die -zu dem 
beregteu Zweck wühl als ausreichend dürft« erkannt werden. 



U 
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ZI, Die Baukosten. 

r 

Von allen Küsten, welche dur Bau des Norddcut&chen KauaU eriurdert, nimmt 
«lie Erilhewffpauj entscbuderi di-n grösstt n Tht il in AnspY-urh Kaum wohl bei irgend 
t'ineiu der l>ii>her zur Austülinm^ i,'ek.oiaintiu'ii iiiuiwcrki- ähnlicher Art sind so be- 
deutende £i*diu»Meu KU bewüili<^«n goweiiCD, als es hier der Fall ist. Uiu »u druigen- 
der Ug ab«r *»ch die Auffwd«pung vor, dä«w Arbeit nicht, wie e» in fraherep Jahren 
geschehen, ledigUeh dareh HcnAohenkrftft su beeohafiftn, sondern die Dampf- und U*- 
jjcfai^enkraft «u Hdlfe wo. nehmen, wie eelchee in der Neuzeit bei grosseren Erdbe- 
wegungen mit Erfolg; und bedeutcndt-r Erspurung in den Konten geschehen ist. Ueber 
diest-n vvtrhtio^en Gegenutand habe ich eingehend mit dem bekannten Ingenieur Hern 
TELLKA.MI'F conferirt, dt r Gelegenheit gehabt hat, nii ht nur in England eine Menge 
von grn.sseii Iliitt'iibüutt'ii kiiiru'n r.n lernen, sondern auch seine dort gesanuneltpn 
Krtaliruiigeu bei deuj grutt^eu Uockbau zu Geesteinündö practisch rur Anwendung zu 
bringen. 

Herr TEI4LKAMPF h«fi die Gate gehnbt, mir ein GtttMshten Aber die Erdbe- 
wegung niitte]«t leiehter Schieaenbehnen und Locomotiiven mitkatbellen, welches ich 
hiemeben nnscbliefise*) und zur besonderen Berücksichtigung empfehle. In dieser 
vortrt;fÜichcn Arbeit hat derselbe aal dae Ueberseagendste nacbgewieMn, da«« ein 
l*Ott Erde gefördert wird; 

1. aut inttjririiistischen Schienenbahnen niittLl.-t I.ucuinotivLn lür ö,,^^ >^ 

2, initttildt te(itgestellt«r Datopfnias^tiiueu und Abiageruuu zur beite für 5,^^ «j^. 
Ich habe Iceinen Anatand genontten, mich dieser Bereohuung anipsehltesscn, Ober^ 
xeugt, da» dia von HeKm TELLKAMPF b der Berechnung eingefahrten Piwieansitae 
f her SU hocik ila an niedrig genommen sind. Um aber mir keinen&Ua den Vorwarf 
/u/.uziehcn, als sei die Erdbewegung zu niedrig beatimmt, liabe ich in der Berechnung 
der BaukiCMten den Pi ^ h für den Pott Erde zu 5,^ angenommen und somit alaO 
die Bejusumme um 284()<>0 höher gestellt, als nach TKLLKAMPF^ B<'rechnung. 

Die letzte Kanaistrecke im Burgerauthale . woselbst der Kaiiüi theil» einge- 
schnitten, theils aufgedeieM wii'd, ist, nachdem die ober« Erde zur Herstellung der 
DSmme verwendet, so Baggerarbeit veranschlagt und diese, sowie die aonat vorkom- 
mende Baggerarbeit au 8 pr. Pott berechnet, ein Preisantatz, der erfabrungsmftssig 
anareichen wird. 



*) Ist dem Befkfate an du ConmiitiM Mgoitigt. 
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Ueb«r die ErdmM««n, vdehe in dett vertcHieden«» Kanalitfecken im Abtni|rtt 
oder Anfinge So b««ftlt)geik eind» liefen di» dtul KtfiteotaMhlag« bctgtfDgte ftet^ti-' 
nun^ den Xncliwcis. Diese Berechnung iM begrQndeC «nf die MiV(dlMn«htt, ilrelclk^ hfi 
beilolgenden Heft*; ft?if<;('ft!i<ri'n anid. 

Die Ffststelluni: des (irinKlmr'crhii ist mit nirht weniger Sorgfalt vollföhrf und 
in dor filt'ii lituUs tlein Kosfcnunsclilagc beigetürrtcn Herechnung ist für jede einzi-lne 
Station dea Nivellement« nicht nur die* Latidiläche featgetütelit, welche der Kunul in 
Aneprucb lüiAm^ «ondmi auch diejenige, wdebe dnreh de» WB^^bobenen Boden be- 
schattet wird. Erstere iat zu den bOebsten Landpreiee» je naeh der Bodenbesehaffen« 
bdt, berechnet, welche besahlt sind» und «war «mt«r Hinaurechnung von 35 *A» und 
dieser Summe ist annoch 50'/« hinzugerechnet fOr Störungen im landwirthschaftliche» 
Betriebe und sonstig Rntachädigungen. Für das beschüttete Ij«nd ist durchschTiitrlii h 
der halbe Lawdwcrtli ansrenomtnen. In (\v^ Marer h tiher. woselbst dureh die Beschöt- 
ung vonms»ichtliiih eim.' l)e(ii utt n<ie Vt rst liUi liturung des Bodens eintreten wird, ist 
I des Grundworthes in Kechnung gekommen. 

üeber die äm^iMit Bauwerke sind nnter Bezugnahme auf die betMflbnde- Zeiehu 
wrag^ specieUe Kostanaoaehtlge angefertigt. Ana der Anlage ergeben- siob die Baoraiai' 
man, wekbelOr dia Schleusen, die eisttve Drehhrlleke, die hSlaerneoi DMbl>fQ«kttir die 
Floasbrücken und die Durchlässe erfordert werden. Die betreffende Bausamme ist» 
unter Hinzurechnung der Nebenkosten für Wegearbeit, Appareillen und Pflasterung 
9. 8. Vf., wie aelbige durah die verschiedene Localit&t geboten werden^ t« die Kosten* 
rechnong cin<reffihrt-. 

Aus der soLchergestal,t zusammengestellten und mit möglichster Sorgfalt ange- 
fertigMut BendMms- div Bauko^fany in weldiev 10% tOs UnvorhexgeaabekMa gerechnet 
iatf «i^flbt sieh nun nachstehendes Resultat: 

Der eigentliche -Kmial mit sdnen Schleusen, Brftclett ubdf 6iirehl&ssen, den 



ißfffoiideriidMn Wohngvbiadea, diem Grundenrerb- lji;Of 1156 <9 

Der Vorhafen in der Wiecker Buch« aiM Kielei« HaieAi 238820 „ 

Der Vorhafen im- Kroitprinzen Koosre atlr der Elbe' . .■ . S-inriTs 

Die Binnenhafen- so» Boekelholm, FTiuierau und Btt!^ Iß96«7 „ 

Kosten dor Bauleitung und Baubeaufeichtigui^ . ' 119540 

Zur Abrandung 116299 „ 



im Gauzen also erfordert der Kanaibau die Summe von 16,500000 «f 



*) Di« ■pedelle K<><teiireohoung ist nicht piibii«iit. anöden mir der in der Anlag» »bgcdruokte 
Bxtract aiu derKlbcn, der Ibr dM alljjenMine IntaKSse genUgMi dürfte. 

14 • 
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In dieser Summ« und 10*/« denelben fBr UnvorhergeMbenes beredinet, und 

ich hiilte mich voUkouiinen Überzeugt, dass unter Anwendung Jen von Herrn TBLL» 
KAMPF vorgeschlagenen Verfahren» bei der Krdbewegwnp;. die berechnete Rausamme 
ffir die Au«iführtin<T ausreicht, vorausgesetzt allerdings, dass bei der AlufOhrung einer 
v«rDtlnftigeu BauöcoDftmie volle Recbnung getrHgen werde. 



Xn. ScUuss. 

Zur Bcurtheilung der ganzen Kanalanlage, namentlich zur ßeurtheilung der 
Rentabilität des UntPrnehm».-ii»« werden annoch die jJlhrliehen Betriebskosten, und die 
j&hrliclieii L iit(_'rliii!tun'_'sk'istea des Kanals etwus näher iti's Auge zu fusst ri sein. 

Es ist eiiileuciitend, da»s in den ersten 20 bis 30 «lahren der Kanal nur sehr 
geringe Unterhaltungtkosten erfordern wird; erst nach Ablauf dietes ZeitniameH wer- 
den die Reparaturen grOaeere Ausgaben beanspruchen, zweckmässig dttrfte es daher 
aein, gleich mit derErOiffirang der Schifflahrt auf dem Kanäle auf die Errichtung eines 
Reserv^onda Bedacht au nehmen» aus welchem dann apiterhin dl« Kosten fBr grössere 
Reparaturen können entnotilmen werden. 

For den Cleserveibnd setze ich ^% der gansen Bausumme j&brlich. mirhin 

82500 

Für die Administration 10000 „ 

An Löhnen ßkr Schleusen* vnd Brttckenwftrter, Sohlensenknechle eic. S1700 „ 

3 HafeninspeiHoren mit Bureau 6000 

For den Betrieb der Wasserhebungen . 20300 „ 

Fflr den Betrieb und die Unterhaitang des ganzen Kanals^wttrde daher in Rechnung 

zu bringen sein die Summe 140500 "f. 

In der aufgestellten Berechnung Ober die Baukosten ist für die Bauausführung 
ein Zeitraum von Ci .Tahren anfTf-nonr^nicn. Diese Zeit dürfte als ausreichend erkannt 
werden, wahrciiLl eine Verkürzung der Zeit für die Bauausführung, wie leicht ersicht- 
lich, nur durch das Opfer einer grösseren ßausuntmc sich erreichen lä«st. 

Geschlossen Altona, den 5. November 18fi4. 

£. //, Ch'itftensmt. 
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Anlage :tm ttd^nUchm BeriekL \ 

Zufiammenstellung der BaukoBten des norddeatBclien Kanals. 

Extract aus der speciellen Berechnung der Baukosten. 



2,028 



3,680 



A, £nUMMtfftmg tur Ehrtidkmg de» Kimal$, 

1. In der Strecke von der Blflndnog 
beim Dorfe Wieck bü mm WetteDsee 

Die Erde wird tbeils uuf intt riinistischer 
Ei»enb«!ui inlttL-tst leichter Locoiiiotiven 
transportirt um! zur Aufsehfttfuiip in der 
Wietker Bucht und iiu liausdurfer See be- 
nutzt, theils durch stehende Maachineu her- 
auf bewegt und xur Seite geacbaift. 

2. Dwreh den Westeneee bisxiir Bockelaae 
Der AiMgehobene Boden wird doreh 

•tehi-nde Maschinen herauf und zur Seite 
geschafft, im Westensee Hajrgerarbeit. 

H. Fr'« der Bockelaup bis zum Höhen- 
rücken zwiDchen der Uaaleraue uud der 
Haneraue 

Der Boden wird zur AufiMhüttung der 
Dimme im TodtcnbQttler Moor, im Haaler 
Wieeentlml und im Lfltjenwi«(edter Moor 

benutzt und auf intt rimiatiacher Schienen- 
bahn initteiat leichter Loeomoliven trans- 

portirt. 

4. Von litun ilöht ririickcn zwiaclien der 
Haaleraue und der Haneraue bis zur 4. Schleuse 
Tor Hohenhdm 

Der Boden wird durch stehende Maachi» 
nen ieitwftrte abgelagert 

5. Von der 4 Sehleuw vor Hohenhörn 
bie zum Kirchdorfe Burg. 

Transport durch stehende Maschinen. 



4,215 



2,453 



432,310 


Thalar nr. 

2,377,707 


239,120 


1,339,455 


178,225 


078,541 


314,471 


1,729,592 


61,785 


339,818 


1,225,911 
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Transport 

6. V<nn Kirohdorf« Bi^rg bn cum Hafen 

vor der Elbe. 

In dieser Strecke wird der Boden theils 
durcli stehende Maschinen, theils durch 
Karren trAnsportirt. Die HisTBtd.liiiig des 
Kanals in seiner unteren Hftlfte wird durch 
Baggerarb^t bewifkt 

7. Befestigung der Ufer gegen die Bah- 
nung, mittelst Spundwand und Abpflasterung 

^. Farhn rLt>int»rla<^en unter den DiO»- 
men und sonntiL'e Faschinenbauten. 
9. Für Pianirung der Dämme. 



1,335,911 



2,405 



Thdar pr. 

6,765,113 



ß2,582 410,879 



1,288,403 



B. Ht^m hei (lern Dorfe Wieck an der Kiehr Bueht^ 
missi lUiesslich der beiden Sehisusen, 

1. Der Vorhafen 

2. Di-' Rinnenhäfen 
/fir>t<-Lluti<f der Deiche 

4. für Gebäude. 



C. Die Schleusen. 

1. Eine Schleuse in der Mündung des iiai'ens bei Wieck 

2. Bin* Schiens« zwischen den beiden Binnenhäfen 

3. Bin* Schleuse mit Drehhrdcfce im Dorfe Wieck 

4. Di$ vierte Schleuse mit Drehbrltcke vor Hobenhl^, 

nebst App&reillen und Pflssterung 

ri Eint' KainuHTsclihnise n«'}>st Drchlirflckf* in dfrChnuBsee 
von Meldort' nach Itzi hoe. nebst Appareillcn und Ptiii^tvruntr 

G. Dl« Kehr- und Kummerschlcuse ira BrunsbiUtlerkoogs- 
Deiche 



Latus 



350,220 

7,464 



7,576,176 



39,6(WI 
135,448 
8,016 
35,000 



Tluiler 1». 




7,576,176 



208,064 



4,2t^s,2(H> 
12,052,440 
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Thaler pr. 


Ttialer pr. 
12,052,440 


D. Di« Brücken, 
Nmm feste BrOeken für di« Irnndttratien, ki«b«t Appare'illm 

und Wegearbeit 

25 h lii^fitirürken für die Nebenwege 

Eine eiserne Drt-hhrfhkc mit 2 Durch traT>frS''^ffnuiijrf" von 
je 64 Fuss Weite für die Kendsburg-NeuraansterscUe Eiseubahn 


138,440 
113,300 

169,100 




£. JJer Vorhufen un Kroni/nmenkooffe an der Elbe. 
1. Der Vorhttfen 
1 Der Bummhtdea 


218,579 
221^8 


420,840 


LStek- tmd^Lad^^ätae, 

1. Zu Boekelhlm 

2. /(( Hitntra» 
. Zu Burg 


106,681 
16,200 
28,788 


439,617 


G. Durchlässe taul emsiigß Bauten. 

1. Side durch den Leinpfad 

2. Ein Stauwerk bei Achterwehr zur Kegulirung de« Wasser- 
staades 

3. SteÜtAltuagta unter dem Kanäle 

4. ^ntwSaserungs- und Zutdeungsgrlpben 

5. DurehUu» der Hader-Ane unter dem Kanal 

(>. Dnn-hlms der Besdorft-r Aue unter dem Kanal 

7. Ein Dürker für die Holstenaue 

ö. Dun/i/a.<is für den HelmschcTi Bach 

9. Ein JSrUwäüsenmgsgraben an der NordseUe des Kanals 
bei ßwg 

10. Vtfbmduruj des Entwiaeerungsgrabena mü den Flethen 
der vier Schlenaeneinigongen 


2,400 

10,000 
6,700 
1,820 

60,883 

12,000 
22,706 
12,000 

3,420 

5,000 


151,564 


B. WaeeerMna^MoBekinen. 




139,929 

J 00,000 






1^304,390 
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• 


Thaler \n. 


Thaler pr. 


Trannport 




13304,390 


1. Geb&ide. 






3 Schlcusenwarterwohnungeii ' 


7.500 




2 Schleusenwiiterwohnangen , nebst WohnnngeD filr die 






Knechte 


14,100 




1 BrQckenwärterwohoung für die eiserne Drehbrücke 


4,700 




BrAelEenwirtenroluMmgeik fllr du 9 fttten Brflckon 


22,500 




Wohnungen fDr die W&rter von 35 Flowbrfldcen 


37,500 




Ein Gebäude sur Anfnabme der Bureaus und der Directton 


:!5.(t(>(» 








111,300 


A'. Grjfnderverh. 






1. Reiner Landverlust, hierin SO"/« Kir Betriebsstörung 


414,407 


• 


3. Bescbattete» Lutd 


164,125 




3. 25% ftr UnTorhergesehene« 


144,919 




4. Grunderwerb ftr den Vorhafen bei Wieck 


4,50 0 




5. Grunderwerb für den Vorhafen im Kronprinzenkoo^e 


60,000 




6. Grunderwerb lUr den Lösch* und Ladeplatz bei Burg 


2,625 




AOwen Her Jßtmwuunff wm» JifEUOßuUfsicMiguna iieMI Otn 




790,576 






381,400 


M. Si nsttge ßntsrhuiiifuriffrn. 






Verlegung von Wege» und Anlage neuer Wege 


10.550 




Veraetoung und Umb«ii von GelAuden 


36,000 




WasserwUttgung 


10,000 




Dampfbagger 


50.000 




Erwerb der Mühlen m Kendeburg und der HOhlc in Hanerau 


150,000 




Für aooatige Entschndigungen 


50,000 








.51 'bjiiaU 


Summa 




14,894.274 


Amtju 10*/« /ur Unvorfterpes(!hfne/> 




l,4Sfl4-27 


Zusammen 




lrt,:$H3,0l3 


Zur Alrrumlwiy 




116,357 



Baukosten 16,500,000 JtOUr. iV. Crt 

Kiel, den 14. November 1864. ß. ü. CkruUn»en. 



Pnek VW C. IT. Mohr to^KuT 
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